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Titelbild
Ein Ausschnitt der 250 m2 groflen T-Anlage

der Verecinigung .Modelleisenbahn Ham-
burg e. V.", Diec Anlage ist im Museum
tir Hamburgische Geschichte aufgebaut.
Unser Bild zeigt die Nachbildung des
Giiterbahnhofs Hambure Han (Stellwerks-
bezirk Hob),

Foto: Staatliche Landesbildstelie
Hamburg

Riicktitelbild
Lange suchte unser Foloreporter die PB8-
Lok mit der Ordnungsnummer 1964. Er
fand sie tatslichlich und stellte in der
Fotomontage gleich noch eine der neuen
elektrischen Lokomotiven der Baureihe
E 11 gegeniiber, Um Irrtiimern vorzubeu-
gen: Die beiden Damen gehiren nicht
zur Lokomotivbesatzung.

Foto: G. Hliner, Leipzig

In Vorbereitung

Baupline fiir Relsezugwagen der friihe-
ren Sichsischen Staatsbahn
Diesellokomotive V' 100 der Deutschen
Reichsbahn

Beleuchitete Weichenlaterne fiir  Piko-
Weichen,



4Ein Sohn des Volk2s will ich sein und bleiben ..." beginnt
ein Lied, das Otto Grotewohl in seiner Jugend von Arbeiter-
chéren oft gehdrt hat. Er ist es geblieben, ein Sohn des
Volkes, er wird es immer bleiben, der Arbeitersochn aus
Braunschweig, der der erste Ministerprésident des ersten
deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staates wurde. Sein Lebens-
louf kennzeichnet ihn als einen Menschen, der seit frithester
Jugend durch aktive Mitarbeit in der Arbeiterbewegung ein
Kémpfer fiir den gesellschaftlichen Fortschritt und das Gliick
der Menschheit ist. Am 11. Marz 1894 geboren, wurde er im
Jahre 1908, in dem er ouch die Buchdruckerlehre begann,
Mitglied der Sozialistischen Arbeiterjugend; 1912 trat er der
Sozialdemokratischen Partei und der Gewerkschaft bei.
29jahrig wurde der Abgeordnete des Braunschweigischen
Landtages, Otto' Grotewohl, zum Innen- und Volksbildungs-
minister des Landes Braunschweig gewdhit. Er war dadurch
der jiingste Minister in der Weimarer Republik; von 1925
bis 1933 war er Président der Landesversicherungs-Anstalt
Braunschweig, Vorsitzender des Londesverbandes Braun-
schweig der SPD und Abgeordneter im Deutschen Reichstag.
Um seine politischen Kenntnisse zu erweitern, besuchte er
die Leibniz-Akademie in Hannover und in Berlin die Hoch-
schule fiir Politik; an der Berliner Universitdt war er Gast-
hérer.

In der Zeit der faschistischen Herrschaft nahm Otto Grote-
wohl den illegalen Kampf gegen das blutige Regime auf.
Zweimal wurde er verhaftet. Einer dritten Verhaftung nach
den Ereignissen am 20.Juli 1944 konnte er sich nur ent-
ziehen, indem er in die lllegalitat ging.

Die geschichtliche Tat Otto Grotewohls als Vorsitzender des
Zentralausschusses der SPD war die Vereinbarung vom
19. Juni 1945 mit dem Zentralkomitee der KPD iber die
erste Phase der Verstandigung der beiden Arbeiterparteien.
In seinem Handeln verkérperte sich die Erkenntnis von
Tausenden Sozialdemokraten, doB die Spaltung der deut-
schen Arbeiterklosse zum folgenschwersten Ungliick fiir die
Klasse und fiir das deutsche Volk geworden war, denn unter
dem faschistischen Terror wurden Sozialdemokraten und
Kommunisten gemeinsam gefoltert und gemordet.

Durch den briiderlichen Héndedruck von Wilhelm Pieck und
Otto Grotewohl wurde am 21. April 1946 die Vereinigung
der beiden Arbeiterparteien zur Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands bekraftigt.
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ZUM 70. GEBURTSTAG OTTO GROTEWOHLS

Sozialist, Staatsmann,
Kulturpolitiker

Der Stoatsmann Otto Grotewohl versteht im Geiste der
Partei und im Sinne des Volkes zu handeln, weil Arbeiter-
klasse, Volk und Partei die Grundelemente seines Denkens
und Handelns sind. Fiir seine Verdienste beim Aufbau und
bei der Festigung unserer Republik und fiir ihre internatio-
nale Anerkennung, besonders fiir seinen Kampf fiir Demo-
kratie und Soziolismus und gegen die militaristischen und
revanchistischen Kréfte in Westdeutschland wurde er mit
dem Karl-Marx-Orden (1953), mit dem Vaterldndischen Ver-
dienstorden in Gold (1954) und zweimal als Held der Arbeit
ausgezeichnet.

Zu den besten Traditionen der deutschen Arbeiterbewegung
gehort es, daBl ihre Funktiondre ,lesende Arbeiter” waren,
die sich in ihren Abendstunden das Humanistische und
Fortschrittliche in der deutschen Literatur und Kunst an-
eigneten. So erwarb sich auch Otto Grotewohl eine echte
und tiefe Beziehung zur deutschen Literatur und zur Welt-
literatur, die ihm zum Verstdndnis fiir Kunst und Kultur ver-
halfen. Dies und seine Begabung als Maler formten ihn zu
einer allseitig gebildeten Persénlichkeit, die ihn zu einem
hervorragenden sozialistischen Kulturpolitiker werden lieB.

In grundlegenden Reden zur Kulturpolitik, in Aussprachen
mit Wissenschaftlern und Technikern, mit Kiinstlern, Lehrern
und Arzten rang er um das Biindnis der Arbeiterklasse mit
der Intelligenz.

In dem Band ,Deutsche Kulturpolitik" setzt sich Otto Grote-
wohl mit den Uberresten der faschistischen Ideologie und
den Erscheinungen der biirgerlichen Dekadenz in der Kunst
und Kultur auseinander. Mit den Worten ,Die Kulturpolitik
der Deutschen Demokratischen Republik muB darauf ge-
richtet sein, die gewaltigen schépferischen Kréfte der Arbei-
terklosse und aller Werktétigen in unserem kulturellen Leben
ebenso zur Entfoltung und Wirkung zu bringen wie im wirt-
schaftlichen Leben” markierte Otto Grotewohl den weiteren
Abschnitt ouf dem Weg, den wir im Kompf um die sozia-
listische Nationalkultur und eine sozialistische Lebensweise
beschritten haben. Dieser richtungsweisenden Forderung
auf dem Gebiet der sozialistischen Kulturpolitik mégen wir
uns auch neben seinem Wirken als Arbeiterfiilhrer und
Staatsmann anléBlich seines 70. Geburtstages erinnern.

H. St
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Prof. Dr.-Ing. habil. H. KURZ, Dresden

Eine Rangierkurzschrift fur Modelleisenbahnen
Crenorpadus 1an MaHeBPOBON CAYKGH HA MOLEAbH. Mel. Jop.

A Stenography for Shunting for Model Railways .

Une sténographie pour manoeuvre de chemin de fer en modéle

1. Bedeutung einer Rangierkurzschrift

Fiir viele Modelleisenbahner ist die Beschiftigung mit
ihrer Eisenbahn damit ausgefillt, daB sie die Gleis-
anlage aufbauen oder fahrfertig machen, die Ziige auf
dem ,Luftweg“ zusammenstellen und dann Ziige fah-
ren, Wer iiber diese Stufe nicht hinauskommt, der
braucht keine ,Rangierkurzschrift®.

Daneben gibt es aber doch eine ganze Anzahl Eisen-
bahnfreunde, die Rangiervorgiinge in enger Anlehnung
an das Vorbild ausfiithren mochten, sei es, um die Vor-
giinge selbst darzustellen, sei es, um eine Zeitermitt-
lung damit zu verbinden. Fiir diese ist eine Methode
zweckmaBig, die sich bereits seit einigen Jahren stei-
gender Beliebtheit in der Praxis erfreut, das soge-
nannte Rangierbildverfahren [1] oder die Rangierkurz-
schrift [4, S.51]. Ohne viel Worte gestattet dieses Ver-
fahren eine Aufzeichnung auszufiihrender oder ausge-
fithrter Rangierbewegungen. Es ist {ibersichtlicher als
die vordem gebriuchlichen sogenannten Rangierlisten
und nicht so zeitraubend wie Rangierzeitwegepline.

2. Kurze Ableitung des Rangierbildes

Der einem Bildfahrplan dhnliche Rangierzeitwegeplan
bildet den Ausgangspunkt fiir die ,Kurzschrift“. Be-
trachten wir eine Bewegung einfachster Art, so setzt
sich diese aus den drei Abschnitten Anfahren — Fahrt
im Beharrungszustand — Bremsen bis zum Halten zu-
sammen, die sich mit geniigender Genauigkeit fiir Ran-
giervorginge durch zwei quadratische Parabeln und
eine Gerade im Zeit-Wege-Diagramm beschreiben las-
len, d. h. unter Annahme einer konstanten Beschleuni-
gung (Bild la). So etwa miifite die Fahrt verlaufen,
wenn dem Vorbild entsprechend gefahren wird. Das
liiBt sich bei Modellbahnen bekanntlich durch entspre-
chendes ,Regeln® (wie meist nicht ganz richtig gesagt
wird) erreichen. Tatséchlich handelt es sich hier um
einen Vorgang der Steuerung, genauer, der Steuerung
der Geschwindigkeitsstufen. Der Begriff ,Regeln® wird
heute in der Technik fiir automatische Vorgidnge ver-
wendet.,

Die Tatsache, daB man Anfahr- und Bremsabschnitt
genau genug durch quadratische Parabeln beschreiben
kann — eine Annahme, die librigens fiir die héheren
Geschwindigkeiten, beispielsweise bei Zugfahrten, nicht
mehr gilt — fihrt zu einer ersten Stufe der Idealisie-
rung bzw. Vereinfachung. Dabei verzichtet man auf die
Ermittlung der Anfahr- und Bremswege 1, und l;, tut
so, als ob die Geschwindigkeit v bereits im Anfangs-
punkt A vorhanden wire und bis zum Endpunkt E bei-
behalten werden konnte (Bild 1b). Wiirde man jetzt
nur die Zeit 'y beriicksichtigen, so kiime t'y<{; her-
aus, also eine Fahrzeit, die der Wirklichkeit nicht ent-
spricht.

Man hilft sich damit, daB man mit sog ,Zeitzuschli-

gen* t,, und L, arbeitet und t'; + t,, + t;,, = t; setzt.
t. t

Wenn man t,, = ~2' und t, ¥ ?“ berlicksichtigen will,

so ldBt sich diese Darstellung auch fiir einen veriinder-
ten Verlauf der Anfahr- und Brems-Zeit-Wegelinien
anwenden. Hierzu mufBl auf die ausfiihrlichen Arbeiten
des Verfassers verwiesen werden [3, 5].

Aus Elementen nach Bild 1b ldBt sich ein Rangier-Zeit-
wegeplan zusammenstellen [4, S. 50].

Der néchste und letzte Schritt zur ,Kurzschrift” ist der
Verzicht auf die MaBstiblichkeit der Zeitachse t/s
(Bild 1¢) Braucht man beim Rangier-Zeitwegeplan noch
die schrittweise Ermittlung der Zeit, um die einzelnen
Bewegungen zeichnen zu konnen, so kann man nun-
mehr den gesamten Vorgang zunichst wegemiBig auf-
tragen, unter Umstinden mehrere derartige Vorginge,
und die Zeitermittlung als besonderen Schritt anschlie-
Ben bzw. auf die zweckmifigste Losung beschrinken.

Eine Ausnahme bildet das Rangieren durch AbstoBen
der Wagen. Dies ist unter gewissen Voraussetzungen im

S
a) _r!u. g lp
Al

Ilem

Bild 1 taz |

v Ite

Modell méglich. Es muB jedoch zu gegebener Zeit be-
sonders erliutert werden, insbesondere, weil entspre-
chende Untersuchungen zur Zeit noch nicht abgeschlos-
sen sind. Fir das Vorbild ldfit sich die ,Kurzschrift”
auch beim Abstoflen anwenden [2, 5].

3. Beispiel fiir die Darstellung eines Umselzvorgangs
in Kurzschrift

Umsetzen nennt man Rangiervorgénge, bei denen die
Lok wihrend der Dauer der Bewegung mit dem umzu-
setzenden Wagen gekuppelt bleibt. Beim eben erwihn-
ten AbstoBen wird vorher entkuppelt, so da} der Wagen
frei weiterlaufen kann, wenn der Rest der Rangier-
abteilung, d. h., Lok und weitere Wagen oder Lok
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allein, gebremst wird. Das im allgemeinen verbotene
.Abschneppern®, bei dem der abzusetzende Wagen ge-
zogen wird, kann als eine Sonderform des Abstofens
angesehen werden (Bild 2). Der Wagen muf wihrend
der Fahrt entkuppelt werden.

SchlieBlich kommt das Abdriicken iiber einen Ablauf-
berg in Betracht. Hierbei kann das Rangierbildverfah-
ren ohne Schwierigkeiten angewendet werden, da die
Abdriickgeschwindigkeit bekannt ist.

Unsere Gleisanlage soll aus den Gleisen 1 bis 4 beste-
hen. In Gleis 2 ist ein Nahgiliterzug eingefahren, der
einen Wagen von Gleis 4 abholen und einen anderen
zustellen soll. Zuniichst wird der Gleisplan verzerri

a) —= Lok
== R s
h) —— Lok
() Lok
— S
Bild 2 e

aufgezeichnet, z. B. Liangen im Mablstab 1 :20, Breiten
im Malstab 1:10 (Bild 3a). Auf die Einhaltung eines
einheitlichen Breitenmalstabes kann aber auch verzich-
tet werden, wenn der Plan hierdurch iibersichtlicher
wird. Alle Fahrwegliangen werden der Einfachheit hal-
ber auf Gleis 1 bezogen, d. h., die Wegeverliingerung
beim Befahren der Weichenstrafien kann vernachlissigt
werden,

Und nun nimmi man am besten kariertes Papier und
beginnt das Rangieren (Bild 3b):

Bewegung 1) Lok und ein Wagen zieht von 0 nach
Pkt. 1 vor, etwa 5 bis 10 em vor die
Weichenzungen.

Bewegung 2) Lok und ein Wagen setzen nach Pkt 2
um. Dabei ist die Lage des Grenzzeichens
der Weiche — beim Vorbild mit einer
Weiche 1:9 sind es 31,5 m vom Tangenten-
schnittpunkt des Weichenbogens entfernt
— zu beachten, aullerdem die Wagenldnge
und etwa 5 bis 10 em Sicherheitsabstand.
Die .17 im Ausziehgleis Z ist zu streichen
als Zeichen dafiir, dafi dieses Gleis wie-
der frei geworden ist. Die Zahl muB
jedoch leserlich bleiben.

Bewegung 3) Die Lok zieht allein bis Pkt. 3 vor. Das
Abkuppeln des Wagens wird durch eine
Wellenlinie markiert, deren Liinge der
des abgesetzten Wagens entspricht. Wie-
der ist ein Sicherheitsabstand zu beach-
ten. Die ,2“ ist nicht zu streichen, da das
Gleis noch besetzt bleibt.

Bewegung 4) Die Lok fidhrt an den Wagen 4 heran,
wobei die letzten 20 em im Schritt ge-
fahren wird. Der Wagen wird angekup-
pelt und mit .

Bewegung 5) in das Ausziehgleis gezogen, mit

Bewegung 6) an den restlichen Zugteil gesetzt.

Punkt 5 muBl nicht unbedingt mit Punkt 1 zusammen-

fallen, Punkt 6 sich jedoch mit Punkt 0 decken.

Im Gleisplan ist erkennbar, daB die Punkte 0, 2 und 6
nach Beendigung des Rangiervorganges mit Fahrzeu-
gen besetzt sind, Mit Bewegung 1 erfolgte nur eine
Teilrdumung, mit Bewegung 2 eine Neubesetzung und
mit Bewegung 6 eine Teilbesetzung eines bereits be-
legten Gleises.

Damit ist das eigentliche .Rangierbild” gezeichnet und
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es ist gleichgiiltig, ob weitere Erginzungen hier ein-
getragen oder in einer Tabelle zusammengefaBt werden
sollen. I

4. Die Zeitermittlung mit Hilfe des Rangierbildes

Um eine Zeitermittlung auszufiihren, d. h., um festzu-
stellen, welche Zeit der dargestellte Rangiervorgang in
der Wirklichkeit erfordern wiirde, werden Angaben
iiber die {iberschliglichen Fahrzeiten t'y, die Haltezei-
ten 1), und die Anfahr- und Bremszeitzuschlige t,, und
1, bendtigt. Hat man den Gleisplan maBstiblich einge-
tragen und z. B. den ModellmaBstab 1 :100 gewihlt, so
kann man die Fahrstrecken der einzelnen Bewegungen
unmittelbar aus dem Rangierbild entnehmen. Wir er-
innern uns dabei, daB der EinfluB der ,Schrigfahrten*
vernachlissigt werden soll, d. h.,, die Bewegung 2 wird
z. B. so betrachtet, also ob sie auf Gleis 2 statt auf
Gleis 3 durchzufiihren wire. Wir brauchen also, um

l'[ = —
v
zu rechnen, nur die Angaben iber die {iblichen Ran-
giergeschwindigkeiten. Hier sind sie:

Haupt-
ausfithrung  Modell 1 : 100
1. Lok allein 5m s—1 5cem st
2. Lok ziehend 4m st 4cm s—t
3. Lok schiebend 3m st 3em s—t
4. Ansetzen an einen
Wagen beim Ankuppeln Im s—! lem s—t

Die erstgenannte Geschwindigkeit ist fiir Reichsbahn-
anlagen zuliissig, liberschreitet dagegen die fiir An-
schluBlbahnen  (Industrie-Gleisanschliisse)  zulissige
Grenze von 42m s—1 = 15km h—!,

Bild 3

a) '.{‘ k]

b) 0

Die Haltezeiten werden fiir Industriegleisanlagen wie
folgt angegeben:

1. Wendehalt einer Lok WH, = 6s
2. Wendehalt einer Rangierabteilung WH, = 8s
3. Zwischenhalt einer Lok ZH, = 8s
4. Kuppelhalt einer Rangierabteilung KH, = 155
5. Kuppelhalt einer Lok KH; =16s

Bei 1 bis 3 ist die Weichenumstellung eingerechnet. Bei
4 und 5 kann es sich um ein Wende- oder Zwischenhalt
handeln, d.h., die folgende Bewegung verlduft ent-
gegengesetzt oder im gleichen Sinne wie die voran-
gegangene., Diese von Riippel [6] angegebenen Werte
konnen auch als Anhalt fiir Rangierbewegungen bei der
Deutschen Reichsbahn angenommen werden.

Beim Ankuppeln ist zu beachten, dafl die Fahrstrecke
um 20m zu kiirzen und ein Zuschlag von 20s zu be-
riicksichtigen ist, da fiir 20 m vorsichtig fahren mit
etwa 1 m s—! eine Zeit von 20 s benotigt wird.

Umsténdlich ist eigentlich nur die Berechnung der An-
fahr- und Bremszeitzuschlige. Unter bestimmten hier
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nicht niher zu erbrternden Annahmen koénnen diese
Zuschldge in zwei Schritten berechnet werden, wobei
zunichst Anfahr- bzw. Bremskraftanteile bestimmt
werden, die auf die Gesamtlast der Rangierabteilung
bezogen sind:

ty * Gy

- G
Py = Lo+ (w, =) In %

2

D, = —(w,—s) in %/

Dabei bedeuten:

Gy, /Mp Last, die auf die angetriebenen Réder wirkt

G, /Mp Last, die auf die gebremsten Rader wirkt

G,/Mp Last der gesamten Rangierabteilung

(Bruttolast)

Kraftanteile, die im wesentlichen auf die Fahr-

zeuge bezogen werden konnen

8 %/og Kraftanteile, die im wesentlichen auf die
Strecke bezogen werden konnen

Als Grenzwerte werden meist angegeben:

p, < 30%o fiir Betrieb auf Industriebahnen

P, < 60%0 wie vor, aber bei feuerlosen Lokomotiven
P, = T0%w fiir Betrieb auf Reichsbahnanlagen

P, < 80%0 flir AbstoBbetrieb

py, < 80% fiir alle Betriebsarten

Unter der bei Rangierbewegungen meist zutreffenden
Annahme, dafl die Anfahrkraft mit geniigender Ge-
nauigkeit konstant (gleichbleibend) sei, wird nunmehr
als 2. Schritt

w, %00

54 » v/m s—1
ty = -—f— in s und
Py
54 « v/m s—1
ty, = ————in s
Pp

gerechnet. Hinsichtlich der Ableitung dieser Formeln
und ihre eventuelle Auswertung in Nomogrammen
(grafische Rechenhilfsmittel) wird auf die genannte
Literatur verwiesen.

Zahlenbeispiele:
Der ersten Bewegung nach Bild 3 sollen die folgenden
Werte zugrunde gelegt werden:

Gy, =75 Mp, G, = 30 Mp, G, = G|, + G, = 105 Mp
(Bem. Lokgewicht Gy, ist um die Last, die auf die Lauf-
achsen wirkt, grober als G, G, = 30Mp kann als
Durchschnitt fiir volle, G, = 10 Mp fiir leere Wagen
angenommen werden,)

Gh = 45 Mp
ty = 110%0, up, = 100%0
65+ Gy +30- Gy Gy
Wym T =355+ 30,

d. h, w, wird als sog. ,gewogenes Mittel* der spezifi-
schen Krifte der Lok w| und der Wagen w, gebildet,
wobei die Gewichtsanteile von Lok und Wagenzug zu
beriicksichtigen sind.

In unserem Zahlenbeispiel wird also

3,575
W, = ‘—'1-6-5— + 3,0 =25 + 3,0 = 5,5%0
und, s = 0 vorausgesetzt
100 - 45
Pa =755 —(5,5—0) = 47,1 —5,5 = 41,6%0
110 - 45
P = —p5— + (5,5—0) = 42,8 + 5,5 = 48,3/%

Setzen wir Reichsbahnbetrieb voraus, so koénnen
beide Werte voll verwendet werden und liefern bei
v =4m s—! (Vorziehen!)

54 + 4

tﬁi = —m =528 und
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tip = i 45s.
Die Gesamtzeit fiir diese Bewegung betrdgt bei
1=100m

tp = t, +tytty,
100
ty = 52+ T + 45

tp = 25+9,7=347Ts.

Hierbei ist gut zu erkennen, daB der Anteil der Zeit-
zuschlige an der Gesamtheit betréchtlich ist.
Die nichsten Bewegungen werden ebenso berechnet,
wobei selbstverstidndlich die veridnderten Werte fiir
G, w, und v einzusetzen sind. Bei der Bewegung 4 ist
zusiitzlich das langsame Heranfahren zu beachten. Dort
wird daher

_ 110 —20
t= "5
zuziiglich t,, und t,.
Das gleiche gilt fiir Bewegung 6.
Es empflehlt sich, die Zeitberechnung in einer Tabelle
durchzufiihren, in der alle wesentlichen Angaben ent-
halten sind (Tabelle 1).

’

420 =18+ 20 = 385,

Tabelle 1 Zeitberechnung zum Rangierbild
GL = 175 Mp, Gh = 45 Mp, Gh = 45 Mp

Bewe- Vor- G G w p, p VvV t, t t, t It
gung gang*) Mp Mp */w “/w %w ms-1

1 WHI 30 105 55 416 483 4 52 45 250 8 427
2 Kl-ll 30 105 55 416 483 3 39 34 366 16 59,9
*) Bezogen auf das Ende Gesamtzelt

der Bewegung

Die Gesamtzeit der Bewegung erhilt man durch die
Addition der letzten Spalte,

Die sogenannten Streckenkrifte s infolge Neigung, Bo-
genwiderstand u. dgl. konnen beim Umsetzen im allge-
meinen vernachlédssigt werden. Soll z. B. in einer Stei-
gung mit s = 2%, d. h,, bei 2 mm Hoéhenunterschied auf
1m, angefahren werden, so ist p, um 2% zu ermi-
Bigen, p, um 2%w zu erhéhen. Umgekehrt wirkt ein
Gefélle von gleicher Gréfle, also s = +2%w, auf eine
Verstirkung von p, und eine Schwichung von p, um
den gleichen Betrag hin. Ahnlich ist beim Anfahren
und Bremsen im Bogen zu verfahren. Diese s-Werte
konnen nur negativ, d.h., widerstandserhéhend sein,
und werden heute meist mit der Formel

8y = ——"0g
r

berechnet, wobei r der Bogenhalbmesser in m bedeutet.

Eine mafstidbliche Gleisanlage und maBstabsgerechte
Lokomotivgeschwindigkeiten vorausgesetzt, kann auf
eine rechnerische Zeitermittlung verzichtet werden. Die
Zeit der Bewegungen wird durch Fahren am Modell
gemessen. Die Haltezeiten sind in Hohe der bekannten
Werte als Zuschlédge einzusetzen.

Literatur

[1] Kurz: Das Rangierbildverfahren im Werkverkehr
Dtsche. Eisenbahntechnik 6 (1958) H 3 § 115—119
[2] Kurz: Das AbstoBen von einer Rampe
Dtsche. Eisenbahntechnik 8 (1960) H 1 S. 22—23
[3] Kurz: Die Ermittlung des Zeitzuschlages flir das Bremsen
in zwei Abschnitten
Dtsche. Eisenbahntechnik 9 (1961) H 1 S 27—28
Potthoff: Verkehrsstrémungslehre Bd. 2
Betriebstechnik des Rangierens
Transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin 1963
(5] Kurz/Krampe: Betriebstechnik der Anschluf- u. Werkbahnen
Transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin
(in Vorbereitung)
(6] Rilppel: Verkehrstechnik der Hilttenwerke
Knapp-Verlag Halle/Saale 1952
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ZEUKE-TT-LOK

Fotos: M. Gerlach (4), W. Hesse (1)

DER MODELLEISENBAHNER 3 1964

Ende des vorigen Jahres brachte die
Firma Zeuke & Wegwerth KG das
erste  Old-timer-Modell auf den
Markt — die Giiterzug-Tenderloko-
motive der Baureihe 92 der DR. Bei
einer eingehenden Betrachtung die-
ser Lokomotive fillt einem die ganz
vorziigliche Wiedergabe kleinster
Einzelheiten auf, die man schon bei
der BR 23" bewundern konnte.
Selbst ein versehentlich auf dem
Wasserkasten liegengelassener Rost-
stab ist beim Modell nachgebildet
worden! Einzigartig ist die Beschrif-
tung; der Name der Reichsbahn-
direktion und des Bahnbetriebswer-
kes ist mit bloBem Auge zu erken-
nen! Die Qualitit der Detaillierung
wird man erst dann richtig einschét-
zen konnen, wenn man das Vorbild
gesehen hat. Wir zeigen deshalb zum
Vergleich ein Foto der betreffenden
Reichsbahnlokomotive. Fiir das Mo-
dell fand das Fahrgestell der BR 81
Verwendung, das einige technolo-
gische Verbesserungen erfuhr, Es
wire zu begriilen, wenn die Firma
Zeuke & Wegwerth KG — neben der
Entwicklung moderner Fahrzeuge —
der Old-timer-Richtung weitere Be-
achtung schenken und der wirklich
gut gelungenen BR 92 einige iltere
Reisezugwagen folgen lassen wiirde.

(Bei dem linken oberen Bild des
Modells ist die Getriebeabdeckplatte
abgenommen worden)

5
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DOPPELSTOCKZUG DER

Die Messeuberraschung 1963 der Fauma Gerhard Schicht,
Dresden. war rweitellos die Nachbildung des Doppel
stockzuges der Deutschen Reichishahn in der Nenngrofie
HO. Jetzt ist dieser Zug uberall im Handel erhaltlich und
nicht wenige Modelleisenbchner werden ihn rur Be
ebung ihrer Modellbohnanlege kaufer

Der Doppelstockzug ist als rweiteilige Einheit zu haben

Zur Erweiterung als vierteilige Finheit werden die ent

sprechenden Mittelwogen gesondert angebeten. Die Kan

struktion st verbluliend einfach gelost, so dafl der Zu

sammenbau 2u einem vierte i Zug in wenigen Minu-

ten von enem Laien in einfachster Weise vorgenommzn
werden kann. Die Faltenbalge sind ebenlalls so her-
gestellt, daB sie einfach anzubringen sind, der optischa
Eindruck aber genau dem Vorbild entspricht. Neben der
gutgelungenen Detaillierung der Wogenkasten sowie
auch der doppelstockigen Inneneinrichtung ze chinet sich
der Zug durch gute Fahreigensthalten aus Die lnnen-

.'Zi:l'ic‘\lulu__} st in gel

Fatbe gehalten, damit eine

plastische Wirkung w17

witd Es bleibt ru wunschen,
daB alles folgenden Wagen der Firma Schicht ebenfalls
EIE\:-'_‘_] mit einer lunenemncitung yersehen werdan, Erst
jetzt merkt man so nchtig, wie unvollstandiq Wagen
ohne Inneneinnichtung aussehen

Alles in cllem ist der Doppelstockzug, schon wegen seinar
vom (blichen abweichenden Form, ein Blicklanag fur jed
Modelleisenbahnanlage. Der grolie Vaorter! liegt aber

darin, dafl nun audh der raumbeengte Modelleisenbah

ner einen vollstandigen Zug fahren lassen kann, ohne

Kenzessionen in der Lange vornehmen zu mussen

Leider hat uns die Madellbahnindustrie noch kein .pas
sendes” Tnebfahrzeuy beschert” Fine V180 ader emne
E11 waren geiaderu vorbildgetreu von Dampllcke
motiven der Baureihen 62 oder 38" - wogen wir schion
gor nicht mehr 20 reden (otensichtlich kenaen die vieb
fahrzeugherstellenden  Firmen nur Vorbildlokemaotiven

auslandischer Bahnverwaltungen)
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Elektromonteur-Lehrling ist Herr Rolf Frantky ous Korl
Maorx-Stodtl. Seine 2.5m < 1.1 m grofle HO-Anlage ist
fast vollig elektrifiziert. Mit der Fahrleitung und den
entsprechenden Schaltanlagen konn  er gleichzeitiy
finf Zuge verkehren lossen. Zur Anloge gehdrt auch
eine Schwebebahn, die von einem alten Plottenspieler-
motor angetrichen wird

Fota: R, Franzky, Karl-Marx-Stodt
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Dipl-lng. WOLFGANG BAUER, Korl-Marx-Stodt

Funkentstorung bei Modelltriebfahrzeugen

Jeder Besitzer eines UKW- oder Fernsehgeriites wird
schon festgestellt haben, daBl besonders zur Weihnachts-
zeit die Stoérungen sehr stark sind. Die Ursache dieser
Funkstérungen sind meistens nicht ausreichend ent-
stérte Haushaltgerite und Modellbahnanlagen. Von der
Deutschen Post wird eine Entstérung von Maschinen
und Geriiten gefordert. Darunter fallen selbstverstiind-
lich auch unsere Modellbahnanlagen. Leider sieht die
Praxis so aus, dal Modellbahnanlagen oft Ursache fiir
Funkstiérungen sind,

Besondere Sorgfalt erfordert die Entstérung von Trieb-
fahrzeugen im VHF-Bereich (UKW und Fernsehen). Die
bei uns im Handel erhiltlichen Triebfahrzeuge sind
serienmiifig mit einer Entstérschaltung gemiB Bild 1
ausgeriistet. Diese Schaltung ist unter bestimmten Vor-
aussetzungen ausreichend.

Diese Voraussetzungen sind:

1. Die Verbindungsleitungen der HF-Drosseln mit den
Motorbiirsten sind sehr kurz.

2. Die Stérspannungen, die vom Kollektor des Motors
ausgehen, sind vollkommen symmetrisch zum Erdpoten-
tial.

Diese beiden Forderungen sind in der Mehrzahl der
Fiille nicht gleichzeitig erfiillt. Vornehmlich die zweite
Forderung ist meistens nicht gegeben. Die Folge davon
ist eine erhebliche Stérung des Funkverkehrs haupt-
siichlich im VHF-Bereich, da diese Frequenzen schon
mit kleiner Leistung gut zu iibertragen sind. Soll also
ein Triebfahrzeug im VHF-Bereich nicht storen, so ist
es erflorderlich, die Entstorelemente so anzubringen,
dal} die Stirspannungen unmittelbar an der Storquelle
beseitigt werden. Dies mochte ich an einem Beispiel
erliutern:

Vor kurzer Zeit kaufte ich mir eine Personenzug-Ten-
derlok 755 von der Firma Giitzold KG. Diese Lok be-
geistert jeden Modellbahnfreund durch die gelungene
Modelltreue. Ein leidiges Problem ist aber die relativ
grofle Funkstérung im VHF-Bereich. Dieser Umstand
veranlaBte mich, hier nach einer Moglichkeit zu suchen,

— -
=L =Ci N
o [ b [ cl
A =Ca
2 Motorgehduse S

die Lok besser zu entstoren. SerienmiiBlig ist auch diese
Lok mit einer Entstérschaltung gemél Bild1 ausge-
riistet. Diese Schaltung ist aber offensichtlich nicht voll
wirksam.

Ich baute also an die 755 eine andere Entstérkombina-
tion, und der Erfolg blieb nicht aus. Die serienmilige
Entstérschaltung wurde von 1nir wie folgt veréndert:
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1. Jede Biirste des Motors erhielt einen Ableitkonden-
sator zum Motorgehiuse.

2. Die HF-Drosseln wurden an den Stirnseiten des
Motors angebracht.

3. Der Parallelkondensator wurde ebenfalls an den
Motor herangezogen.

Diese Schaltung (Bild 2) hat eine grofle Entstérwirkung,
da die Verbindungsleitungen zu den Entstérelementen
duferst kurz sind. Die unsymmetrischen Storstrome
werden iiber die Kondensatoren C; und C; kurzge-
schlossen, die symmetrischen, soweit sie {iber die HF-
Drosseln noch flieBen, tiber Cj.

Die Kondensatoren C;, Cs und Cy sind keramische
Scheibenkondensatoren von 3 uF, wie sie auch in den
serienmiiBigen Entstorschaltungen verwendet werden.
Sie sind in Modellbahnfachgeschiften und bei Rund-
funkmechanikern zu erhalten. Die keramischen Kon-
densatoren sind sehr klein (5,5 mm Durchmesser, 3,5 mm
Dicke) und deshalb gut in den Triebfahrzeugen unter-
zubringen. Auch bei der 755 bestehen hinsichtlich der
Unterbringung der Entstorelemente am Motor keine
Schwierigkeiten, da ausreichend Platz vorhanden ist.

Die Kondensatoren C; und Cs» habe ich oberhalb der
Biirstenhalter angebracht (Létverbindung mit den Biir-
stenhaltern und Klemmverbindung mit dem Motorge-
hiiuse). Die HF-Drosseln liegen zu beiden Seiten am
Motorgehiiuse und sind unmittelbar an die Biirsten-
halter angeschlossen. Der Parallelkondensator Cj liegt
unterhalb der Biirstenhalter an den Drosselanschliissen.

Meiner Meinung nach miifite jeder Modellbahnireund
darauf bedacht sein, dal seine Triebfahrzeuge den
VHF-Empfang nicht stéren. Er erspart sich damit man-
chen Arger mit den Nachbarn, Die Schaltung nach Bild 2
versetzt jeden Modellbahnfreund in die Lage, mit ge-
ringen Kosten und geringer Miihe seine Triebfahrzeuge
ausreichend zu entstoren.

Es sind noch einige dltere Hefte
unserer Zeitschrift erhdltlich

Wie wir jetzt erfuhren, steht von den Heften
2 bis 12 des Jahrganges 1963 infolge Riicklaufs
wieder eine geringe Exemplaranzahl zur Verfii-
gung. Die Interessenten wollen bitte Bestellun-
gen bei ihrem zustdndigen Postamt gufgeben,
welches dann die Zeitschriften {iber die Nach-
lieferungsstelle des Zeitungsvertriebsamtes Ber-
lin beziehen kann. Wir machen ober dorouf
oufmerksam, doB von einigen Heften nur noch
sehr wenige Exemplare vorhanden sind.

Die Redaktion
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HERMANN KILZ, Ribeland Haorz

Bild 1 Gilterzug-Tenderlokomotive
BR 95% der DR, Achsfolge I'ET" —
Betriebsgattung Gt 57.16, ehemalige
Lok ,Wisent* der Halberstadt—
Blankenburger Eisenbahn

Foto: G. Illner, Leipzig

90 Jahre Eisenbahn Halberstadt-Blankenburg (Harz)

90 aer weaesnoaopomuoil amumn Xaabepmraar—DbaankenGypr/Xapu
90 Years Railway Line from Halberstadt to Blankenburg /Harz
La ligne d’'Halberstadt & Blankenburg a 90 ans

Nicht anzugeben ist die Zahl der Fahrgiste, die, mit
dem Zug von Halberstadt kommend, nach Blanken-
burg (Harz) gefahren sind, um von dort ihrem eigent-
lichen Reiseziel mit der Harzbahn iiber Riibeland
nach Tanne bzw. Drei-Annen-Hohne-Ost zuzustreben.
Die Eisenbahnfahrt von Blankenburg in den Harz bie-
tet dem Fahrgast eine herrliche Aussicht in das Harz-
Vorland, auf die mit Fichten bewaldeten Berge und in
die tief in die Landschaft eingeschnittenen Tiler. Von
Halberstadt bis Blankenburg wurde diese Linie am
31, Miirz 1873 erdffnet und endete bis zum Jahre 1885
in Blankenburg.

Die verhidltnismiBig glinstige finanzielle Entwicklung
dieser Linie liell deshalb in interessierten Kreisen den
Gedanken aufkommen, die gewaltigen Vorkommen an
Kalk, Erz und Holz im Harz fir die sich in schnellem
Tempo entwickelnde Industrie durch den Bau einer
Eisenbahn in das Gebirge zu nutzen. Viele Varianten
gab es bei diesen Bestrebungen. Zum Beispiel hiitte
es nach dem Projekt einer Schmalspurbahn von Blan-
kenburg in den Harz umstindlicher und zeitraubender
Umladungen in Blankenburg bedurft. Deshalb be-
faBte man sich auch mit dem Bau einer Normalspur-
bahn, stand aber wegen der HuBerst unglinstigen Ge-
liindeverhiltnisse vor fast uniiberwindlichen Schwie-
rigkeiten, weil eine reine Reibungsbahn nicht geneh-
migt wurde.

Zu dieser Zeit befalte sich der aus der Schweiz stam-
mende und in Paris lebende Ingenieur Roman Abt
mit der Entwicklung einer Zahnradbahn. Diese Neue-
rung wurde hier in die Tat umgesetzt, und auf der
zu bauenden Strecke Blankenburg bis Tanne wurde in
den Steigungen von 1:16,66 bis 1:25 die Zahnstange
ecingebautl. Viele Probefahrten haben ergeben, dall mit
dieser genialen Idee ein technischer Fortschritt beim
Bau von Gebirgsbahnen erreicht wurde, Der Bau die-
ser Strecke auf der Steilrampe wurde im August 1884
begonnen und der Betrieb bis Tanne am 15. Oktober
1885 erdffnet.

Bei den aufl dieser Strecke eingeselzten Loks war der
Zahnrad-Mechanismus unter den gekuppelten Achsen
der Reibungs-Maschine derart eingebaut, daB durch
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zwei besondere Zylinder diese Maschine je nach Be-
darf, d. h. also in der Zahnstangenstrecke, in Titigkeit
gesetzt werden mulite. Das bedeutet, daB auf den Ab-
schnitten der Strecke, auf welcher die dreiteilige
Zahnstange, bei der sich immer ein ganzer Zahn des
Zahnrades voll im Eingriff befand, genau in Gleis-
mitte verlegt war, dieser Zahnrad-Mechanismus im
gleichen Tempo von max. 15 km/h mitlaufen mublte.
Die Ein- und Ausfahrspitzen, je nach Fahrtrichtung
gesehen, waren federnd gelagert und die ersten
7 Zihne der Zahnstange abgeflacht, damit das Zahn-
rad den richtigen Eingriff finden konnte. Die Einfahrt
mulite allerdings im Schrittempo erfolgen, damit der
Lokfihrer die fir die Einfahrt langsamer als die Rei-
bungsmaschine laufenden Zahnridder auf die gleiche
Geschwindigkeit bringen konnte (Bild 3). Bei einem
Durchmesser der Treibrider der Reibungslok von
1250 mm betrug der Durchmesser des Zahnrades nur
570 mm. Bei einer Geschwindigkeit in der Zahnstange
von max, 15 km/h (bei Berg- und Talfahrt) wurden
Zige von etwa 120 t beférdert.

Setzen wir uns nun (im Jahre 1914) auf dem Bahnhof
Blankenburg in einen Zug und machen mit der Zahn-
radbahn eine Fahrt bis nach Tanne, um die Eigen-
arten einer ausgeprochenen Bergbahn kennenzuler-
nen (Bild 2). Der von Halberstadt kommende Zug
Nr. 2 lduft um 851 Uhr in Blankenburg ein. Um 8.56
Uhr geht die Fahrt mit dem Zug Nr. 204 mit der so
gemiitlich fahrenden Zahnradbahn weiter. Die Lok
lauft hinter dem Zug und schiebt die drei Personen-
wagen aus dem Bahnhof Blankenburg in einer weiten
Kurve um die Stadt, und nach einer nur kurzen Stei-
gung hiélt der Zug auf dem Bahnhof Blankenburg-
Westend., Noch im Bahnhof beginnt bereits die Fahrt
in der Zahnstange, und keuchend iiberwindet die Lok
die Steigung wvon durchschnittlich 1:16,66 bis nach
Michaelstein mit einer Geschwindigkeit von 15 km/h.
Dort ist eine Spitzkehre, und die Lok muf} sich an das
andere Ende des Zuges setzen. Wieder schiebend, geht
es durch Einschnitte und iliber Dimme in den 465 m
langen Bielstein-Tunnel nach Bahnhof Braunesumpf.
Von der Einfahrt in den Tunnel bis zur nichsten Stei-
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gung von 1:16,66 liegt eine etwa 1 km lange horizon-
tale Strecke, denn im Bahnhol Braunesumpf wird das
in den Gruben gewonnene Erz fiir die Hittenwerke
in Blankenburg in eigens fir diesen Transport vor-
handene 16 Erzwagen verladen. In starker Steigung
erreicht die Lok, immer noch in der Zahnstange fah-
rend, den Bahnhof Hiittenrode. Auf einer Strecken-
linge von 9,9 km haben wir mit dem Zuge jetzt einen
Hohenunterschied zwischen Blankenburg und Hiitten-
rode von 279 m iliberwunden, Da auf der jetzt folgen-
den 3,9 km langen Strecke bis Riibeland die Talfahrt
beginnt, setzt die Lok sich vor den Zug, und langsam
geht es vorbei an einem Kalkwerk, dem vielen Be-
suchern des Harzes bekannten ,Blauen See®, nach
Bahnhof Riibeland, dem Ort mit den weltbekannten
Tropfsteinhohlen. Hier erfolgt wieder die Umsetzung
der Lok, und sie schiebt nun, unmittelbar am Ufer
der Bode entlang, unseren Zug am Ausgang des Ortes
in die Zahnstange, um nach kurzer Fahrt Elbingerode
Hbf und Elbingerode-West zu erreichen. Hier steigen
wir in einen anderen Zug, denn der bisher benutzte
Zug Nr. 204 — die Zug-Nr, verriet es uns — fihrt nach
Drei-Annen-Hohne weiter, Ab Elbingerode-West bis
zur Lok-Wechselstation wird unser Zug Nr. 104 wieder
geschoben, hier haben wir den hochsten Punkt der
Eisenbahnlinie, 503,5 m {iber NN, erreicht. Inmitten
herrlicher Wiesen liegen hier die Abzweigung nach
Drei-Annen-Hohne und das Lok-Umsetzgleis fiir die
Weiterfahrt nach Tanne, Die Lok befindet sich jetzt
bis nach Tanne an der Spitze des Zuges. Vom ,Wech-
sel“, wie die Eisenbahner sagen, geht es in der Zahn-
stange in steiler Abfahrt nach Konigshiitte, einem
kleinen Hiittenort. Dem Lauf der warmen Bode auf-
wirts folgend, geht es ohne Zahnstange bis nach
Tanne, dem Endziel unserer Reise, wo wir um 10.42
Uhr eintreffen. Wer Lust hatte, konnte von hier mit
der Schmalspurbahn, der Siidharz-Eisenbahn, iiber
Sorge, Brunnenbachsmiihle nach Braunlage fahren. In
Sorge wiederum hatte man Anschluf an die Ziige der
Nordhausen-Wernigeroder-Eisenbahn, ebenfalls eine
Schmalspurbahn mit 1 m Spurweite. Von Tanne ge-
langten die Giiterwagen mittels Rollwagen-Verkehr
nach Braunlage.

Schon im ersten Weltkrieg zeigte sich allerdings, daB
diese Betriebsart auf die Dauer den Anspriichen nicht

km Blankenburg 198m

| TH | SR Michaelstein ( Spitzkehre) 323m
L [ e bt Braunesumpt 400m
PWlhe————,—— e — = Hattenrode 47Tm

Wl hm————————— Ribeland 378 m

Ml s i e e i bingerode L4lm

____________ i Lok - Wechselslelle 503 m
.. | [ PN PRSI Konigshutle 431 m
] Tanne &60m

o—oZahnstangen-Strecke

Bild 2 Zahnstangen-Strecke zwischen Blankenburg und Tanne

mehr gerecht werden konnte, da durch verstirkte
Produktion der im Harz liegenden Kalkindustrie, des
Bergbaues und anderer Betriebe der Verkehr wegen
der durch die Geschwindigkeit und Auslastung der
Ziige bedingten geringen DurchlaBfihigkeit der Strecke
nicht mehr ausreichend bewiiltigt werden konnte. Des-
halb wurden im Jahre 1921 auf Veranlassung der
HBE durch die Firma Borsig neue 1’E 1’-Lokomotiven
ohne Zahnrad entwickelt. In Fachkreisen sind die
Loks unter dem Namen ,Mammutklasse® bekannt
(jetzt Baureihe 950¢), denn die vier gebauten Loks er-
hielten die Namen Mammut, Wisent, Biiffel und Elch
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(Bild 1). Nach den erfolgreichen Probefahrten wurde
zum Reibungsbetrieb aul der HBE iibergegangen und
damit der Beweis erbracht, dafl auch in einer Steigung
von 1:16,66 der reine Reibungsbetrieb moglich ist.
Anfangs wurde der iibliche Zugbetrieb wie mit den
Zahnradloks beibehalten, also die Ziige geschoben und
gezogen. Dieser umstindliche Betrieb machte es erfor-
derlich, daB von Blankenburg bis Tanne ein vierma-
liges Umsetzen der Loks erfolgen mulite und dieser
Wechsel naturgemiB sehr zeitraubend war. Mit der
Einfiihrung der Kunze-Knorr-Bremse wurde dann der

Mechanismus der Zohnstangen - Einfahrt

Draulsicht =
Bild 3

allgemein iibliche Zugbetrieb eingefiihrt, so dal nur
noch ein einmaliger Lokwechsel erforderlich ist, denn
der Bahnhof Michaelstein ist und bleibt auch eine
Spitzkehre. Wegen der besonderen Streckenverhilt-
nisse .sind auch besondere Bedingungen fiir die Ab-
bremsung der Ziige bei der Talfahrt unumginglich.
Alle auf der Steilrampe verkehrenden Loks sind zu-
sitzlich mit der Riggenbach-Bremse ausgeriistet. Den

Streckencharakter als Steilrampe veranschaulichen
folgende Angaben:
Horizontal etwa 8,0 km

1:67 bis 1:700
1:40  bis1: 60 etwa 9,5 km
1:16,66 bis 1: 25 etwa 6,5 km

Auf der Steilrampe verkehren aber auch Lokomotiven
der Baureihe 759, 926, 930-6950, Bis auf die in den letz-
ten Jahren hier eingesetzten Loks der Baureihe 95° aus
der Rbd Erfurt sind simtliche genannten Loks in
Spezialausfiihrung fiir die Steilstrecke der HBE gebaut
worden. Entsprechend der Steigung ist auch die zu be-
fordernde Zugmasse gering; so befordert eine Lok der
Baureihe 95 auf der Steilrampe einen Zug nur mit
einer Masse von héochstens 150 t und eine Lok der
Baureihe 75 einen Zug von 75 t. Giiterziige mit drei
Loks sind dabei keine Seltenheit. Fiir diese Strecken
bestehen besondere und strenge Bremsbestimmungen;
so diirfen nur Wagen mit einer mehrldsigen Bremse
und moglichst mit Handbremse von Blankenburg bis
Tanne befordert werden. Sehr interessant ist ein Ver-
gleich in der Steigerung der beftrderten Giitermengen.
Im Jahre 1873 wurden ohne Harzstrecke etwa 30000t
befordert, im Jahre 1927 rund 1200000 t; heute
diirfte wohl an der Vier-Millionen-Grenze nicht mehr
viel fehlen. Um die DurchlaBfihigkeit der Strecke fiir
Giiterziige zu steigern,sah man sich schon vor einigen
Jahren gezwungen, teilweise die Personenbeférderunz
mittels Schienenersatzverkehr von Blankenburg bis
Tanne und zuriick vorzunehmen.

Fiir die bessere Beftrderung der in den Chemiewer-
ken und den metallurgischen Betrieben der DDR be-
nitigten Erzeugnisse aus dem Harz hat man sich ent-
schlossen, die Harzbahnstrecke zu elektrifizieren. Mit
den Bauarbeiten zur Umstellung ist bereits vor eini-
gen Monaten begonnen worden.

etwa 4,6 km
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GERHARD-REINER VOSS, lena

Beforderungswagen
fur

Schmalspurfahrzeuge

Nicht immer ist es mdglich, einen
schadhaft gewordenen Schmalspur-
wagen im heimatlichen Bw zu repa-
rieren. Aus diesem Grunde besitzt
die Deutsche Reichsbahn Spezial-
transportwagen zur Uberfiihrung von
Schmalspurfahrzeugen in das vorge-
sehene Raw. Angeregt durch ein Foto
in einem Fachbuch (Bild 1) baute
ich zwei Schemelwagen von Piko zu
solch einem Spezialtransportwagen
um (Bild 2). Das Fahrzeug ist, wenn
man sich an den Umbauvorschlag
hiilt, nur 1 mm héher als es die Mo-
dellnormen zulassen.

Fiir das Spezialfahrzeug werden be-
notigt:

2 Schemelwagen (Piko)

1 Schmalspurwagen (HERR)
Schienenprofil, 2 mm hoch, etwa

40 em lang

1 Gummiring,

etwa 3 em ¢ I Steif-
Isolierschlauch, I kupplung

fest, 4 em lang

2 Muttern fiir 3-mm-Gewinde
Draht, fest, 1 mm ¢, 2X5 em lang.
Der Umbau ist nur fiir die Schemel-
wagen notwendig und in kurzer Zeit
zu bewerkstelligen. Man beginnt zu-
erst mit dem Abnehmen der Dreh-
schemel, wozu im Wagenboden die
Schrauben zu losen sind., Dann wird
mit einer Feile und einem scharfen
Messer der imitierte Eisenring auf
dem Wagenboden abgeschabt bis die

Bild 5 FEin Schmalspurwagen wird zum
Reichsbahnausbesserungswerk transpor-
tiert

Fotos G. VoB, Jena
v
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Hohe des Bodenbelages erreicht ist. Bei diesem Arbeits-
gang ist gleich die restliche Farbe vom imitierten Boh-
lenbelag mit zu entfernen. Daraufhin werden die Boh-
lenfugen und die Maserung des Holzes an den Ring-
stellen nachgezogen und anschlieend die Oberfliichen
mit schwarzer Lederfarbe eingefiirbt.

Nach diesem Arbeitsgang ist das Schienenprofil auf
entsprechende Liingen zu schneiden und mit Duosan
direkt auf den Bohlenbelag zu kleben, unter Einhaltung
der Spurweite von 12 mm (vorher markieren!). Von
einem fertigen TT-Gleisstlick ist abzuraten, da in die-
sem Fall dann die gesamte Hohe des Modells nur un-
modellméaBig groB wird.

Aus dem Draht werden jetzt zwei Schlaufen gebogen,
wovon die eine um die Schraube gelegt auf dem Wagen-
boden mit der Mutter (von unten) zu befestigen ist,
wiihrend die hochstehende Schlaufe (Bild 3) spiiter eine
Achse vom Drehgestell des Schmalspurwagens hilt.
Nun entfernt man durch Aushiingen der kleinen Federn
je eine Kupplung und biegt den stehenbleibenden
Haken noch etwas weiter nach hinten um. Die offenen
Fiihrungsschlitze fiir die Kupplungen miissen je nach
Stiirke des Isolierschlauches (Steifkupplung) in ihrer
Hohe leicht aufgebogen werden, damit er sich [rei be-
wegen kann. Danach schiebt man den Gummiring in

ROLF FAHRMANN, Rodebeul 1

den Isolierschlauch ein (Bild 4) und beides zusammen
durch die Fiithrungsschlitze und hiingt die links und
rechts herausragenden Schlaufen iiber die Haken. Die
Liinge des Isolierschlauches ist durch Versuche so zu
bemessen, da sich die Puffer der Wagen noch nicht
beriihren. Sie sollen etwa 0,5 mm voneinander entfernt
sein, um die Kurvenlidufigkeit, besonders in Gegenkur-
ven (Weichen), zu gewihrleisten.

Die Kurvenldufigkeit ist bereits in diesem Stadium zu
priifen. Die beiden Wagen werden kriftig durch eine
Gegenkurve hin- und hergeschoben, und sollte ein
Wagen durch die Steifkupplung herausgehoben werden,
so sind die Fiihrungsschlitze nur in der Héhe so lange
zu erweitern, bis keine Entgleisung mehr auftritt. Jetzt
ist es soweit, den Schmalspurwagen aufzusetzen. Das
Einhiingen der Drahtschlaufen iiber die Achsen ge-
schieht beim ersten Wagendrehgestell ohne Schwierig-
keit; beim zweiten ist zur Erleichterung des Einhiingens
der zweite Transportwagen schriig gegen den ersten
anzukippen, bis sich die Schlaufe iiber das zweite
Drehgestell schieben 1dBt. Dabei ist zu beachten, daB
auf gerader Strecke der Schmalspurwagen auf den bei-
den Transportwagen nicht vollkommen festgeklemmt
sein darf, sondern 1 bis 2 mm Spiel auf den Schienen
haben muB, damit auch beim fertigen Modell die Kur-
venlidufigkeit gesichert bleibt.

Zum zweiten Jahrestag unseres Verbandes

Vielerorts sind die Arbeitsgemeinschaften damit be-
schiftigt, den zweiten Jahrestag unseres Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verbandes wiirdig zu begehen. Voll Stolz
kénnen wir auf die Erfolge der ersten zwei Jahre unse-
res Verbandslebens zuriickblicken. Wir wollen aber
gleichzeitig Ausschau auf die kommende vor uns lie-
gende Arbeit halten. In Zukunft werden grifere An-
forderungen an uns gerichtet. Nach unserer Meinung,
die wir uns bei Diskussionen in unserer Arbeitsgemein-
schaft gebildet haben, besteht die Hauptaufgabe unse-
res Verbandes zur Zeit darin, alle Krifte zusammen-
zuschlieflen, die Berithrungspunkte mit der Eisenbahn
haben. Wir sind der Meinung, daBl jede Enge, jedes
Dogma, jedes ,nur Modelleisenbahner sein* sich schid-
lich auf die Entwicklung unseres Verbandes auswirkt.

Unser Statut besagt u. a.: ,Der DMV ist die Dachorgani-
sation der Modelleisenbahner und aller Freunde der
Eisenbahn .

Dieser Satz zeigt uns die Mdglichkeit, an einen grofien
Kreis von Biirgern heranzukommen, die als einzeln ar-
beitende ,nur Modelleisenbahner” den Weg niemals zu
uns finden wiirden. Beachten wir dies in unserer tig-
lichen Arbeit zum Nutzen unseres Verbandes nicht,
wiirde unser Verband verkiimmern, ein Aufbliihen, ein
Lisen all der im Statut festgelegten Aufgaben giibe es
dann nicht mehr. Es wire wahrscheinlich dasselbe, als
hitte man den Ast, auf dem man sitzt, abgeschnitten.

Wir wollen besonders auf die polytechnische Erziehung
unserer Jugend Einfluf nehmen, helfen bei der Be-
wubBtseinsbildung, beim Ubergang des Denkens vom Ich
zum Wir, bei der Erziehung zum Kollektivgeist. Dies
kann nur durch die Hilfe eines groBen Kreises Modell-
eisenbahner und Freunde der Eisenbahn geschehen.

Auch die Hauptfrage unserer Existenz, Krieg oder Frie-
den, bedarf eines groBen Kreises aufrichtiger Patrioten.
Wir Modelleisenbahner sind ein Teil der um Frieden
ringenden Werktiitigen. Durch unsere Freundschaften
mit vielen Lindern in Europa und dariiber hinaus
nehmen wir EinfluB auf das Denken unserer Freunde
im Ausland. Wir helfen ihnen, den richtigen Weg, den
Weg des zwanzigsten Jahrhunderts zu gehen, den Weg,
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der da heiBt, Koexistenz zwischen Staaten wverschie-
dener Gesellschaftsordnungen.

Fiir diese grofien Aufgaben brauchen wir ein weit ver-
zweigtes, zahlenmifBig und in seinem Denken und Han-
deln starkes Kollektiv. Wir brauchen Mitglieder, die
unseren Verband festigen und erweitern, die politisch,
fachlich und organisatorisch ihre ganze Kraft einsetzen,
um unseren Verband vorwdrtszubringen.

Es darf keinen Ort, keine Stadt mehr geben, wo noch
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn dahin-
schlummern. In all diesen Orten miissen wir als Ver-
band titig werden. Keine Veranstaltung, bei der es
um Eisenbahnprobleme geht, darf ohne den DMV statt-
finden. Wir miissen mehr mit anderen Einrichtungen
unseres staatlichen und &#ffentlichen Lebens zusammen-
arbeiten. Auch unser staatlicher und genossenschaft-
licher Handel braucht beim Verkauf von Modellbahn-
erzeugnissen unsere Unterstiitzung. All diese Moglich-
keiten, Ankniipfungspunkte auf allen Gebieten und in
jedem Ort, gilt es in Zukunft zu niitzen. Auch das
stiindige Berichten in unserer Presse iiber das Leben
in den Arbeitsgemeinschaften, iiber ihr Wirken und ihr
Schaffen hilft, mehr Freunde fiir unseren Verband zu
gewinnen. Aber auch das Ausgestalten von Schau-
kiisten, Schaufenstern, Vitrinen und Glasschrinken,
letztere in Klubhiiusern, fithrt zu neuen Mitgliedern.
Vielfiiltig sind die Moglichkeiten, als Verband bekannt
und populdar zu werden.

Der Prasident des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes und bisherige Stellvertreter des
Ministers fiir Verkehrswesen der DDR, Helmut
Scholz, ist vom Ministerrat zum Staotssekretér
und Ersten Stellvertreter des Ministers fiir Ver-
kehrswesen der DDR berufen worden.
Wir gratulieren unserem Présidenten recht
herzlich und wiinschen ihm viele Erfolge in
seiner neuen Tatigkeit.

Die Redaktion
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Ing. KARL-ERNST HERTAM, Nounhof

Bauanleitung der Tenderlokomotive der Baureihe 86

Der vorliegende Bauplan ist nicht in der tblichen Art
der Anleitungen zum Bau von Lokomotiven gehalten.
Ich vertrete die Meinung, dal} sich ein Lokomotivbast-
ler spezielle Normen angeeignet hat, wie er seine
Modelle aufbaut. Das trifit besonders [iir den Antrieb
zu, da dieser nicht modellgerecht ist. Anders sieht es
beim Oberteil aus. Hier sind die Ansichten verschieden.
Ich versuche heute meine Modelle so naturgetreu wie
mbglich nachzubilden. Vor Jahren war ich dazu noch
nicht in der Lage. Unser Hobby ist nun mal eine fein-
mechanische Arbeit und die will gelernt sein. Andere
sind mit einem guten Gesamteindruck zufrieden und
verzichten auf Einzelheiten.

Aus den anfangs erwiihnten Griinden beschriinke ich
mich im Bauplan fast nur auf Ubersichtszeichnungen.
Aus den hier abgebildeten Schnittzeichnungen ist der
innere Aufbau des Modells der Baureihe 86 ersichtlich.
Die Fotos ergéinzen die Erkldrungen.

Der Antrieb

Auf den Zeichnungen sind drei Varianten zu sehen, Die
Fotos zeigen die von mir gewiihlte Ausfiihrung.

Anlifilich des Modellbahn-Wettbewerbs 1955 bestach die
Lok der BR 41 des Kollektivs Kirsten/Berger wegen
ihrer ausgezeichneten Fahreigenschaften. Von dieser
Lok erhielt ich die Konzeption fiir meinen Getriebebau.
Der hier abgebildete Motor hat eine Drehzahl von
14000 U/min bei 24 V. Die im Getricbe eingebauten
Zahnrider ergeben ein Untersetzungsverhilinis i = 60.

Bild 1 Lokfiihrerseite des Modells der Lok der BR 86

Bild 2 Helzerseite des Modells der Lok der BR 86

8

So ausgeriistet fihrt die Lok langsam und sehr sicher.
Beobachtet man in Augenhéhe das Arbeiten der Heu-
singersteuerung, dann wird man seine Freude daran
haben. Natiirlich ist die vergleichbare Spitzengeschwin-
digkeit des Vorbildes nicht zu erreichen. Darauf ver-
zichte ich aber gern. Die Hochschule fiir Verkehrswesen
verwendet auf ihrer Anlage meines Wissens einen Lén-
genmafstab von 1:200. Auch die Modellgeschwindig-
keiten sind so berechnet. Ich habe mich nicht auf
diesen Wert festgelegt. Auf alle Fillen haben Modell-
anlagen niemals die Streckenlingen zur Verfiigung, die
eine maBstabgetreue Geschwindigkeit rechtfertigen.
Einen Nachteil mull man noch mit in Kauf nehmen:
Das Getriebe besteht aus neun Zahnriddern mit entspre-
chendem Geriiusch und der hochtourige Motor tut sein
libriges.

Bild 3 Vorbild-Lokomotive der Baureihe 86

Der in der Schnittzeichnung (Blatt 86 —2) gezeigte An-
trieb hat einen Pikomotor der Baureihe 23 mit Schnur-
rollengetriebe. Die Ubersetzungsverhiltnisse betragen
bei den Schnurrollen i = 1,55 und bei dem Schnecken-
getriebe i = 16. Das ergibt ein Gesamtverhiltnis von
i = 249. Der Motor hat eine Leerlaufdrehzahl von
5050 U/min bei 12 Volt. Nehmen wir an, das Getricbe
lduft sehr leicht, dann erreichen wir vielleicht eine
Drehzahl von 4000 U/min. Das wiirde umgerechnet eine
Geschwindigkeit von 52,6 km/h ergeben.

Bauen wir den Pikomotor der belgischen Diesellok ein,
so werden die Verhiiltnisse besser. Er hat eine Leer-
laufdrehzahl von 7250 U/min. Der Drehzahlbereich ist
um 2000 Umdrehungen griBer! Hier wire vergleichbar
eine Geschwindigkeit von 70 km/h zu erreichen.

Nun noch einige Worte tiber den dritten Antriebsvor-
schlag. Das Getriebe ist so konstruiert, wie ich es in
Verbindung mit diesem Motor verwenden wiirde. Das
Ubersetzungsverhiiltnis betrigt i = 66,3. Zu erreichen
wiire hier eine Spitzengeschwindigkeit von 47 km/h.
Halten wir uns an den MaBstab 1 :200, dann werden
es iiber 100 km/h. Eine geringfiigige Anderung beim
Bau bringt aber schon wesentliche Abweichungen von
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dem eben beschriebenen Getriebe. Lassen wir das
Zahnrad mit 22 Zidhnen auf der Vorgelegewelle weg,
dann erhalten wir eine Ubersetzung i = 39 mit einer
Spitzengeschwindigkeit von 80 km/h. Natiirlich ver-
indert sich dabei der Abstand Motorwelle — Vorgelege
von 4,5 auf 6,6 mm.

Bei allen drei beschriebenen Antriebsarten bleiben die
Schneckengetriebe gleich. Durch das Schwenkschnecken-
lager der ersten Kuppelachse hat die Lok eine Drei-
punktlage. Das Schwenkschneckenlager birgt in sich
eine konstruktive Besonderheit. Das Gewicht der Lok
liegt nicht auf der Schneckenwelle auf, vielmehr iiber-
tragen zwei Rohrstutzen die Kriifte vom Schnecken-
gehiuse direkt auf die Rahmenverbinder. Es ist ver-
stindlich, daB dadurch die Reibungsverluste herab-
gesetzt werden. Die zweite und vierte Achse werden
von den Kuppelstangen angetrieben. Diese beiden
Achsen miissen seitlich verschiebbar sein, da sonst die
Kurvenlidufigkeit beeintrichtigt wird. Die Strom-
abnahme erfolgt iiber Seitenschleifer, die am Boden-
blech angebracht sind.

Ich hatte bereits erwiihnt, dafi der Anblick einer gut
funktionierenden Heusingersteuerung das Herz eines
Modelleisenbahners hoher schlagen ldBt. Deshalb baue
ich sie avch besonders sorgfiltig (Bild 8). Nur eine
Schraube im Mittelteil der beiden Dampfzylinder hilt
diese auf dem Rahmen fest. Mit weiteren zwei Schrau-
ben wird der die Schwingen tragende Rahmenverbin-
der aul den Dampfzylindern befestigt. Es wird ein-
leuchten, dafl ein solcher Aufbau in Baugruppen die
Lokherstellung erleichtert. Auch beim Einfahren bringt
er Vorteile. Zunichst 1Bt man nur das Fahrwerk allein
fahren. Ist der Lauf einwandfrei, dann wird erst die
Steuerung angebaut, Fehlerquellen lassen sich auf diese
Weise besser lokalisieren.

Das Lokoberteil

Es ist ratsam, jede Lokseite (vorderer Wasserkasten,
Fiihrerhausseitenwand und hinterer Wasserkasten) aus
einem Stiick anzufertigen. Der Tiirdurchbruch wird erst
nach dem Abwinkeln des oberen Teils der Flihrerhaus-
seitenwand vollstiindig herausgefeilt. Die genannten
Teile werden aus 1 mm dickem Blech angefertigt, um
fiir die eingelassenen Tritte eine ausreichende Tiefe zu
erhalten. Die Tir wird von hinten angesetzt. Das An-
bringen der Kesselaufbauten kann problemalisch wer-
den. Aufl dem Lingsschnitt in der Zeichnung ist meine
Methode zu sehen. Alle Aufbauten haben je ein Sack-
lochgewinde. In den Kessel wird eine Leiste mit genii-
gend grofl gebohrten Léchern eingeldtet. Schornstein,
Dampfdome und Sandkiisten werden nun von unten
angeschraubt. Natiirlich miissen fiir den Schrauben-
zieher unten in den Kessel Licher gebohrt werden.
Nach dem Ausrichten werden die Teile angelitet.

An dieser Stelle noch einen Tip fiir die Herstellung der
Handrider, In ein handliches Stiick Blech werden in
einer Ecke die erforderlichen im Dreieck angeordneten
drei Locher und das vierte in der Mitte gebohrt. Die
drei Licher sind moglichst so auszufeilen, dall Speichen
entstehen, Im nichsten Arbeitsgang wird die #Aullere
Radform aus dem Blech ausgearbeitet. Das Rad soll
aber an einer Stelle mit dem Blech verbunden bleiben.
Erst nach dem Einnieten oder Einléten der Ventilwelle
wird das Rad vom Blech getrennt.

AbschlieBend mochte ich bemerken, daB meine Fahr-
zeuge Puffer an Puffer fahren, deshalb federnde Puf-
fer besitzen und mit vorbildgetreuen Kupplungen aus-
geriistet sind.

Wer sich weniger Arbeit machen will, der kann aus
zwei Lokomotiven der BR 64 der Firma Giitzold KG
eine Lok der BR 86 bauen.
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Bild 4 Linke Seite des Fahrwerkes

Bild 5 Rechte Seite des Fahrwerkes

Bild 6 Ansicht des Fahrwerkes von unten

Bild 7 Schematische Darstellung des Schwenkschneckenlagers

Bild 8 Dampjfmaschine
mit Treibstangen und
Heusinger-Steuerung

Fotos: Hertam (2), M. Gerlach (4), Illner (1)
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Mitteilungen des DMV

Aschersleben

Unter der Leitung von Herrn Joachim Meyer, StaBfur-
ter Héhe 28, hat sich eine Arbeitsgemeinschaft unserem
Verband angeschlossen.

Bitterfeld

Die Arbeitsgemeinschaft Bitterfeld veranstaltet am
Freitag, dem 20. Médrz 1964, um 19.30 Uhr in der Aula
der Oberschule I, Binnengirten, einen Lichtbildervor-
trag tiber die Schweizerischen Bundesbahnen. Der Vor-
trag soll den Modelleisenbahnern, den Freunden der
Eisenbahn und den Berufseisenbahnern das Wissen er-
weitern und gleichzeitig den Modelleisenbahnern An-
regungen zur Ausgestaltung der Anlagen durch schone
Gebirgsmotive und andere Perspektiven geben.

Alle Interessenten werden hierzu herzlich eingeladen.

Uhyst Kr. Hoyerswerda

Herr Arthur Dietrich, Bahnhofstr.7, ist Leiter einer
neugegriindeten Arbeitsgemeinschaft und bittet alle
Interessenten aus der Umgebung um ihre Mitarbeit.

Jena

Die Arbeitsgemeinschaft Jena fiihrt ihre niichste Zu-
sammenkunft am 19. Mirz 1964 um 19.30 Uhr im Klub-
haus der Eisenbahner am Kieshiigel (Strallenbahnhalte-
stelle Stiidtisches Krankenhaus) durch. Neben der all-
gemeinen Fachsimpelei wird iiber das Thema ,Bahn-
anlagen” gesprochen.

Leipzig

Die Arbeitsgemeinschaft Leipzig-Gohlis fiihrt jetzt den
Namen ,George Stephenson®., Sie dankt allen Reichs-
bahndienststellen fir die grofziigige Unterstiitzung, die
sie im vergangenen Jahr erhalten hat.

Das traditionelle Messetreffen der Modelleisenbahner
findet anlifllich der Leipziger Frithjahrsmesse am
Sonnabend, dem 7. Mérz 1964, um 19 Uhr im Kultur-
raum des Bahnbetriebswerks Leipzig Hbf West statt.

Wer hat — wer braucht?

3/1 Suchen E 44 und Schienenprofil, beides Spur 0.
32 Biete Gilitzold-Lok der Baureihe 64 (fabrikneu)

Suche Piko-Lok BR 50 oder ihnliche Giiterzuglok
(fahrbereit).

Mitteilungen des Generalsekretariats

Wir erinnern an die Bestellung des Modelleisenbahn-
kalenders fiir 1965 bis zum 1. Mai 1964, Die Bestellun-
gen sind von den Arbeitsgemeinschaften geschlossen an
den zustindigen Bezirksvorstand oder — wo noch kein
BV besteht — an das Generalsekretariat zu richten. Der
Abgabepreis betrigt 3,20 DM je Stiick.

Weiterhin erinnern wir an die Abrechnung der Bei-
tragsanteile fiir das 1. Quartal 1964 und der Aufnahme-
gebiihren fiir neue Mitglieder sowie an die Vorlage der
statistischen Meldungen bis zum 31. 3. 1964 an die Be-

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafe 17/20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht, Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen,

zirksvorstinde bzw. an das Generalsekretariat. Bis zum
gleichen Termin ist der Betrag fiir die bestellten Fach-
zeitschriften .Der Modelleisenbahner* fiir das II. Quar-
tal 1964 in Hohe von 1,50 DM je Stiuick einzuzahlen. Bei
nicht rechtzeitiger Einsendung der vorgenannten Unter-
lagen und Betrige kann keine verbilligte Belieferung
der Fachzeitschrift erfolgen.

Im Interesse einer beschleunigten Bearbeitung bitten
wir alle Arbeitsgemeinschaften der Bezirke Dresden,
Erfurt und Halle, sich mit allen organisatorischen Fra-
gen (Neuaufnahme von Mitgliedern, Ausstellen von
Ausweisen, Materialbestellungen, Lieferung von Ver-
bandsabzeichen usw.) an ihre zustindigen Bezirksvor-
stinde und nicht mehr an das Generalsekretariat zu
wenden.

Achtung Wettbewerbsteilnehmer!

Wie bereits im Wettbewerbsaufruf im Heflt 1,64 be-
kanntgegeben, finden die Vorausscheide fiir Teilneh-
mer aus der Deutschen Demokratischen Republik am
XI Internationalen Modellbahnwettbewerb in Budapest
in den Reichsbahndirektionsbezirken statt. Es gelten
die gleichen Wettbewerbsbedingungen wie beim Inter-
nationalen Wettbewerb. Die Modelle miissen bis zum
25, Mai 1964 portofrei an folgende Anschriften einge-
sandt werden:

Teilnehmer aus dem Reicl'lsbahndi}'eklionsbezirk Ber-
lin: DMV Generalsekretariat, Berlin W 8, Krausen-
str, 1720,

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Cott-
bus: DMV Stiitzpunkt, Cottbus, Schillerstr. 20—22,

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Dres-
den: DMV Bezirksvorstand, Dresden A 1, Ammonstr. 8.

“Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Er-

furt: DMV Bezirksvorstand, Erfurt, Bahnhofstr. 23.

Teilnehmer aus den Reichsbahndirektionsbezirken
Greifswald und Schwerin:

DMV Stiitzpunkt, Schwerin, Ernst-Thilmann-Sir. 15.

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Halle:
DMV Bezirksvorstand, Halle (Saale), Ernst-Kamieth-
Str. 1.

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Mag-
deburg: Kulturhaus der Eisenbahner, Magdeburg, Kul-
turpark Rote Horn.

Die Zugehirigkeit zu den einzelnen Reichsbahndirek-
tionsbezirken erbitten wir in Zweifelsfiillen bei der
niichstgelegenen Reichsbahndienststelle zu erfragen. Wir
weisen nochmals darauf hin, daf3 die Teilnahme an den
bezirklichen Wettbewerben fiir Teilnehmer aus der
DDR Voraussetzung fiir die Teilnahme am Internatio-
nalen Ausscheid in Budapest ist.

Berichtigung

Vorsitzender des Bezirksvorstandes Dresden unseres
Verbandes (s. Heft 1/64) ist nicht Herr Wolfgang Krause,
sondern Herr Dipl.-Ing. Lothar Krause. Wir bitten, die-
ses Versehen zu entschuldigen.

H. Reinert, Generalsekretir

Werde Mitglied d;es Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!
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Ing. MAX STEIGER, Dresden

Die elektrischen Lokomotiven im Eisenbahnbetriebsfeld
der Hochschule fiir Verkehrswesen ,,Friedrich List", Dresden

3NeKTPOBO3IK HA YCTAHOBKE MOJEbHON Med. A0p. Bucuiero yyednoro saseneHus
Tpaucnopra um. «®puapuxa Jlucra» s r. Jlpesanen

Electric Locomotives on Meodel Railway Layout of University for Traffic
“Friedrich List” in Dresden

Les locomotives éleciriques au réseau en modéle de l'université des
transports «Frédéric List» a Dresde

Um die Modellbahnlokomotiven den Verhiiltnissen der
Deutschen Reichsbahn anzupassen, ist in der HfV fiir
das Eisenbahnbetriebsfeld ein Modell entwickelt wor-
den, in das Einrichtungen eingebaut sind, die das sich
langsame Steigern der Geschwindigkeit bei der An-
fahrt und die sich langsam vermindernde Geschwin-
digkeit beim Bremsen automatisch herbeifiithren.

Die Fahrzeuge sind etwa im Verhiiltnis 1:100 herge-
stellt. Wiirden die Streckenlingen im gleichen Ver-
hiltnis bemessen sein, dann wiren fiir einen Vor-
signalabstand von 700 m im Modell 7 m notwendig,
und das ist fiir eine Modellanlage zu lang. Es ist des-
halb fiir die Liinge der Gleisanlagen der MafBstab
1 :200 gewiihlt worden. Bei einer Geschwindigkeit von
60 km/h legt dann die Modellbahn-Lok nur etwa 8 cm in
der Sekunde zuriick. Diese geringe Geschwindigkeit
gestattet, dall die Lok ortlich bedient wird, etwa
durch Umlegen eines auBen an der Lok angebrachten
Hebels oder mittels Drudtknopfe. Der Lok ist ja nur
einzusteuern: Beschleunigen, in der Geschwindigkeit
verbleiben oder Bremsen. Die Einrichtung verlangt,
daB jederzeit Betriebsstrom fiir die Lok zur Verfiigung
steht. Deshalb ist grundsdtzlich an die rechte Schiene
jedes Gleises dauernd eine Spannung (20 V) und an
die linke Schiene die Ruckleitung gelegt. Das ,rechts”
bezieht sich nicht auf die Fahrrichtung der Lokomo-
tive, sondern auf die Strecke. Damit sind gleichzeitig
die Schaltschwierigkeiten fiir den Fahrstrom in den
Bahnhifen beseitigt. Die Ansicht der Lok zeigt
Bild 1.

Der Antrieb

An dem System des Antriebs der Lok ist nichts ge-
dndert. Im Gehiéuse befindet sich der Gleichstrom-
motor, der {iber Zahnradgetriebe und Gelenkwellen
alle Achsen antreibt, Der Fahrstrom wird iber die
auf der einen Seite der Lok befindlichen Radkrinze
von der einen Schiene entnommen, dem Motor zuge-
leitet und liber die Radkrinze der anderen Seite nach
der anderen Schiene zuriickgeleitet. Je nachdem der
Strom den Motor in der einen oder anderen Richtung
durchstromt, fihrt die Lokomotive wvor- oder riick-
wirts. Das Wenden der Stromrichtung erfolgt jetzt
durch einen Richtungshebel an der Lok, dessen End-
stellungen mit + und mit — bezeichnet sind. Plus
bedeutet Fahrt in Richtung der Streckenbezeichnung
(Kilometrierung), Minus bedeutet die andere Fahr-
richtung., Der Richtungshebel ist auf Bild 1 rechts vorn
zu sehen, die Schaltung auf Bild 2. Zu erwihnen ist
noch, dall die Lok selbstbremsend ist.

Bild 1

Anderung der Fahrgeschwindigkeit

In die Motorleitung ist ein Widerstand eingebaut, der
so groB ist, dafl sich die Lok gerade in Bewegung
setzen kann. Am Widerstand angebrachte Abgriffe
(Schellen) sind so eingestellt, da bei Anschlufl an diese
der Widerstand stufenweise vermindert wird, so daf}
die Lokgeschwindigkeit 10, 20, 30... 100 km/h errei-
chen kann. Voraussetzung ist, dall der Betriebsstrom
konstant auf 20 V gehalten wird. Die Abgriffpunkie
am Widerstand sind mit einer Lamellenleiste verbun-
den, iiber die ein Abgreifer gleitet, der den jeweils
erforderlichen Vorschaltwiderstand fiir den Motor
schaltet (Bild 2).

Zwangsldaufige Einstellung der Fahrgeschwindigkeit

Die Lok stellt sich stets auf die Geschwindigkeit ein,
die der Abgreifer vorschreibt. Der Abgreifer wird
verschoben durch eine Gewindespindel, die mit dem
Fahrzeuggetriebe in Verbindung steht. Der Abgreifer
bewegt sich deshalb im Verhiltnis zum zuriickgelegten
Weg der Lok und gleitet iiber die Lamellen, wodurch
die Geschwindigkeit nach und nach auf 100 km/h er-
héht wird. Beim Bremsen wird die Gewindespindel
im entgegengesetzten Sinn gedreht und bringt den
Abgreifer wieder auf 0. MaBgebend fiir die Gewinde-
steigung der Welle und das Ubersetzungsverhilinis
vom Fahrzeuggetriebe her ist der Vorsignalabstand,
Auf 700 m Fahrweg mufBl der Abgreifer vom Endpunkt
(100 km) auf 0 gebracht werden. Andererseits wird
beim Anfahren die Geschwindigkeit nicht schon nach
700 m Fahrweg auf 100 km/h gebracht. Deshalb muBl
das Ubersetzungsverhiltnis vom Fahrzeuggetriebe
nach der Gewindespindel beim Anfahren gréBer sein
als beim Bremsen.

Steuern der Gewindespindel

Der Abgreifer mufi beim Anfahren den Vorschalt-
widerstand stufenweise verringern und beim Bremsen
erhéhen. Er mufl deshalb einmal nach links und dann
nach rechts gefiihrt werden, und somit muBl auch die
Gewindespindel bei einer Fahrrichtung in verschie-
denen Richtungen gedreht werden. Um auch bei der
anderen Fahrrichtung die gleichen Zustiinde herbei-
zufiihren, sind die Lamellen fiir den Abgreifer auf der
Lamellenleiste in entgegengesetzter Reihenfolge wie-
derholt (Bild 2). Es sind lediglich die beiden Lamel-
len 1, die Lamellen 2 usw. miteinander verbunden.
Die Verbindung ist im Bild nicht dargestellt.
Gleichgiiltig, in welcher Richtung die Lok fihrt, ver-
mindert der Abgreifer von seiner Mittelstellung aus
den Vorschaltwiderstand und erhtht ihn wieder beim

Fotos: Film- und Bildstelle der
Hochschule filr Verkehrswesen
«Friedrich List“, Dresden
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Riickgang beim Bremsen. Der Weg, den die Lok vom
Anfahren bis zum Erreichen der Hochstgeschwindig-
keit braucht, ist grifler als der zum Bremsen auf
0 km/h, der ja auf 700 m festgelegt ist. Der Anfahr-
weg soll doppelt so lang, also 1400 m sein. Deshalb
darf sich die Gewindespindel beim Erhthen der Ge-
schwindigkeit nur halb so schnell drehen als beim
Bremsen. Weiterhin mufl nach Erreichen der ge-
wiinschten Geschwindigkeit die Gewindespindel aus-
geriickt werden. Das alles wird durch ein Wechsel-
getriebe erreicht, das in Bild 3 dargestellt ist. Simtliche
Kreise stellen Teilkreise von Zahnradern dar, Beriihren
sich diese, so sind die Zihne im Eingriff. Die starken
Striche sind starr miteinander verbundene Hebel, die
ihren Drehpunkt im Mittelpunkt des Zahnrads 1 ha-
ben. Die Zahnriider 2 und 3 sind fest miteinander ver-
bunden. Die Zahnrider 6 und 7 stellen die Verbindung
mit der Gewindespindel her. In der Darstellung sind
die Zahnrider 3 und 5 auBer Eingriff. Wenn sich das
vom Fahrgetriebe angetriebene Zahnrad 1 dreht, lau-
fen die Zahnriider 2, 3, 4 und 5 blind mit. Wird der
Steuerhebel auf Beschleunigen gelegt, dann greift
Zahnrad 3 in Zahnrad 6 ein und die Gewindespindel
lauft mit. Wird der Hebel auf Bremsen gestellt, dann
wird {iber die Zahnrider 5, 6 und 7 die Gewindespin-
del in der anderen Richtung gedreht.

Weitere besondere Einrichtungen

Mit dem Abgreifer verbunden sind an jeder Gehiduse-
seite sichtbare Zeiger, die {iber eine Skala gleiten und
anzeigen, welche Fahrgeschwindigkeit der Abgreifer
verlangt.

Das Gewinde der Gewindespindel ist an beiden Enden
abgesetzt, damit bei etwaigem Versehen der Abgreifer
nicht an die Seitenwand gepreBt werden kann und
Schaden entsteht (Bild 2).

Bei Stillstand der Lok steht der Abgreifer auf 0. Beim
Umlegen des Steuerhebels auf Beschleunigen wird
deshalb die Spannung an die erste Lamelle gelegt, da-
mit der Motor Anlaufstrom erhilt.

Wenn bei grofler Geschwindigkeit der Richtungshebel
umgelegt wird, dann wiirde der Motor sofort die Lok
mit gleich hoher Geschwindigkeit in entgegengesetzter
Richtung bewegen. Um das zu verhindern, ist eine
Sperre (Bild 4) eingebaut. Der Ansatz eines Hebels
verhindert das Umlegen des Schalthebels so lange, bis
ein Nocken, der mit dem Abgreifer verbunden ist, den
Hebel anhebt. Das geschieht, wenn der Abgreifer in
Mittelstellung und damit die Geschwindigkeit 0 ist.
Die Lamellen, iiber die der Abgreifer streicht, sind
in Bild 2 gleichbreit gezeichnet. Da die Geschwindig-
keit nicht proporiional mit dem zuriickgelegten Weg
ansteigt, sondern insbesondere von der Triebkraft des
Motors abhidngig ist, mull die Breite der Lamellen je-
weilig festgelegt werden.

Bedienung der Lok

Vor Beginn der Fahrt mull der Richtungshebel je nach
Bedarf auf + oder — gestellt sein. Durch Umlegen
des Steuerhebels auf Beschleunigen fihrt die Lok an.
Hat sie die vorgeschriebene Geschwindigkeit erreicht,
wird der Steuerhebel in Mittelstellung gebracht. Die
Geschwindigkeit kann beliebig veriindert werden
durch Umlegen des Steuerhebels auf Bremsen oder
Beschleunigen. Soll die Lok anhalten, dann wird der
Steuerhebel auf Bremsen gestellt. Soll die Lok an einer
bestimmten Stelle zum Halten kommen, etwa vor
einem Hauptsignal, dann kann auf der Strecke ange-
zeigt werden, an welcher Stelle der Steuerhebel auf
Bremsen gelegt werden mubB.

SchluBlbetrachtungen

Die ortlich gesteuerte Lok kommt erstmals in Betrieb
und die Betriebserfahrungen werden sicher noch Ver-
besserungen notig machen. Der Lokfiihrer im Eisen-
bahnbetriebsfeld ist von vielen Aufgaben entbunden,
die dem Lokfiihrer bei der Reichsbahn zufallen. Er
braucht nicht den Motorlauf zu regulieren, die Strecke
zu becbachten, Sand zu streuen usw., er hat lediglich
beim Anfahren den Steuerhebel auf Beschleunigen zu
stellen, nach Erreichen der zulidssigen Geschwindigkeit
in die Mittelstellung zu bringen und vor Haltsignalen
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auf Bremsen zu stellen, Diese Titigkeiten konnen
leicht automatisch ausgefiihrt werden, so dafl im Be-
triebsfeld Lokomotivfiihrer ganz entbehrlich werden.
Die Betriebsweise ist folgende: Die Lok wird so ein-
gestellt, daB sie ihre Geschwindigkeit nur so weit stei-
gert, als es bei der beabsichtigten Fahrt zulissig ist.
Der Fahrdienstleiter oder die Aufsicht stellt bei Ab-
gabe des Abfahrauftrags den Steuerhebel der Lok auf
Beschleunigen. Vor einem Halt zeigenden Hauptsignal
wird durch einen Anschlag oder sonstige Zugeinwir-
kung in Hohe des Vorsignals der Steuerhebel der Lok
auf Bremsen gestellt und die Lok hélt dann prizise
vor dem Hauptsignal. Lediglich beim Halten vor einem
Einfahrsignal miilite der Fahrdienstleiter einige
Schritte tun, um den Steuerhebel wieder auf Beschleu-
nigen zu stellen.

Fahrgestell und Antrieb sind von Herrn Kirsten ent-
wickelt, die iibrigen Einrichtungen von Herrn Ludwig
gestaltet worden. Das Prinzip und die Anleitung gab
der Verfasser.



WERKSTATT 7,7'%

Pkw-Modelle [risiert

Vielen Modelleisenbahnfreunden werden in den vVerkaufs-
stellen fiir Modellbahnerzeugnisse verschiedene Kraftfahrzeug-
modelle (IGES) aufgefallen sein, die kaum den Anforderungen
der Modelleisenbahner entsprechen, da sie sehr plump und
unansehnlich in Form- und Farbgebung sind. Der Preis betrig:
0,33 DM je Stiick,

Ich machte daher mit den ,Skoda“- und ,Wartburg“-Wagen
den Versuch, diese Modelle elnigermafBen fiir unsere An-
spriiche zurechtzumachen. Mit einem 0,75~mm-Bohrer wurden
dicht an dicht unmittelbar am eingeprigten Fensterrahmen
Liicher gebohrt; dann wurde das Fenster ausgestochen. Mit
kleinsten Feilen arbeitete ich die Fenster nach. Die vorhan-
denen Achsen wurden entfernt und durch entsprechend pas-
senden Draht ersetzt, damit die SchweiBwillste wegfielen. Der
Anstrich erfolgie zweifarbig mit ,Brauns* Lederfarbe: Reifen
schwarz und dle Chromkappen, StofBstangen und Kiihler mit
Silberbronze. Durch diese kleine Bastelei kann man seine Mo-
dellbahnanlage fir wenig Geld mit sehr netien Kraftiahrzeug-
modellen beleben. Horst Gottschalk, Halle Saale

Spritzen mit einfacher Spritzanlage

Es sind schon viele Artikel {iber das Spritzen von Modellen
geschrieben worden. Ich mochte nun iiber eine einfache Spritz-
anlage berichten. In einem Farbenladen kaufte ich mir einen
Mundzerstiuber flir 0,30 DM. Das sind zwel Réhrchen, die
rechtwinklig zusammengelotet sind.  Als Farbe nehme ich
Nitrolack, der zlemlich stark verdiinnt wird, Die Farben
dieses Lackes lassen sich gut miteinander mischen. Das
Spritzen geht wie folgt vor sich:

Ein groBer Packpapierbogen wird an einer Wand befestigt,
das ist der Farbfang. Das Modell wird grilndlich gereinigt.
Es diirfen kein Fett und keine Feilspine auf der Oberfliiche
Hegen. Mit einer Zange halten wir das Modell in der linken
Hand, in der rechten Hand die Farbflasche mit der ,Spritze“.
Zuerst werden die Armaturen und die schlecht zuginglichen
Teile bespritht. Wenn man erst die grofen Flichen spritat,
kommt man schlecht an die tlefer liegenden Teile; es wird
zuviel Farbe aufgebracht, diese féingt an zu laufen, bildet
Pfutzen und verdirbt die Arbeit, Weiterhin milssen wir darauf
achten, dal das Modell beim Besprithen hin- und herbewegt
wird, Lieber den Vorgang ein paarmal wiederholen.

Wenn eine matte Farbe erwiinscht ist. lassen wir den ersten
Anstrich trocknen und halten das Modell auf Armeslinge von
uns, so etwa 70 em, dann muB kriiftig geblasen werden. Das
Modell wird dabei immer gedreht und gewendet, Sollte es
nicht gleich gelingen, so wird wiederholt.

Es lassen sich auf diese Weise auch Plastikmodelle leicht um-
fiirben. Zum Belspiel kann man griine Wagen blau spritzen
oder die hellen TT-D-Zug-Wagen in ein vorbildliches Dunkel-
griln verwandeln. Bel diesen Plastikwagen muB ganz beson-
ders auf das Hin- und Herbewegen geachtet werden.

Faltenbiilge fiir D-Zug-Wagen

Es wird viele Modellbahnfreunde, die D-Ziige besitzen, stbren,
daf sie eigentlich gar keinen ,D"-Zug fahren. Der Faltenbalg
fehlt zwischen den einzelnen Wagen., Wir wollen uns deshalb
selbst einen anfertigen. Hierzu ein einfaches Rezept: Wir kau-
fen uns ein Heft Scherenschnittpapier (0,55 DM), Alleskleber
und OWO-Plastikkleber.

Als erstes milssen wir die Puffer auf etwa 4 mm kiirzen,
dann kleben wir sie mit OWO-Kleber wieder an; die kleine
Veriinderung ist kaum zu erkennen. Dann entfernen wir die
Modellkupplungen und fertigen uns aus Draht eine einfache
Hakenkupplung an, Das sieht auf den ersten Blick etwas pri-
mitiv aus, aber die D-Ziige fahren je sowleso als Stamm-
einheiten. Diese Kupplung ermiiglicht ein sicheres fahren,
kein abkuppeln mehr, auch wenn der Zug geschoben wird,
Die Kupplung wird nun am Drehgestell befestigt. und zwar
so, daB die Use etwas iliber die Pufferliinge hinausragt. Der
Draht, der filr den Haken bestimmt ist, wird am anderen
Drehgestell befestigt, Die Wagen werden zusammengestellt,
50 daf der Zwischenraum zwischen den Stirnseiten der Wagen
12 mm betréigt. Erst jetzt wird mit einer kleinen Schnabel-
zange der Haken hochgebogen. Sollte belm ersten Mal die
12-mm-Spanne nicht erreicht werden, so mul noch einmal ge-
bogen werden.

Nun teilen wir einen Bogen Scherenschnittpapler liings. Solch
ein Streifen ist dann etwa 12 cm breit. Mit einem spitzen

Bleistift zlehen wir einen Strich 14 mm von der 12-em-Kante
— das wird die erste Falzkante. Nun wird eine Ziehharmonika
gefaltet. Wenn der Streifen gefaltet ist, wird er im Schraub-
stock festgepreBSt. Mit einem scharfen Messer werden dann
22 mm lange Stiicke abgeschnitten, Am oberen Ende des
Faltenbalges werden die Ecken abgeschnitten, und fertig ist
der Faltenbalg, der nun mit Duosan o. 4. an die Stirnwand
der Wagen geklebt wird. Jede Stirnwand erhiilt natiirlich einen
Faltenbalg. Nachdem wir die Kupplungen zusammengesteckt
haben, werden wir staunen, wie komplett unser jetzt richtiger
D-Zug aussieht.

Telefonzellen

Wir beschaffen uns dreiteiliz quergeteilte OWO-Plastikfenster.
Fiir eine Telefonzelle brauchen wir vier Stiick. Mit einem
Mundzerstiiuber und verdilnntemn Nitrolack werden die Fenster
gelb gespritzt. Nun brauchen wir 2x2-mm-Leisten (Streich-
hiilzer); diese werden schwarz geflirbt. Hinter die Fenster wer-
den undurchsichtige Cellonstreifen geklebt. Dann werden dic
vier kleinen schwarzen Leisten, die die genaue Liinge der Fen-
ster haben miissen, an den Ecken eingeklebt und alle Teile
zusammengesetzt.

Aus einem Brettchen 3 mm dick werden Quadrate 20420 mm
ausgesiigt. Die Kanten werden abgeschrigt, so daB ein kleiner
Rand {iber die Zelle steht und die obere Fliiche schrig nach'
oben verliuft. Die obere Fliche wird schwarz gemacht,

Wer nun die Telefonzezlle beleuchten will, fertigt sich einen
Boden aus 3-mm-Brettchen an (1111 mm). In der Mitte wird
ein Loch gebohrt, in das eine Fassung eingelassen wird, Dieser
Boden wird dann an der betreffenden Stelle befestigt und
die Telefonzelle aufgedriickt. Otto Hildebrandt, Berlin N 54

Streuschotter — selbst hergestellt

Die meisten Modelleisenbahner schottern falsch, und deshalb
rieselt bei senkrechter Lage des Brettes der Schotter herab.
Richtig ist es so: Zuerst verlegt man die Gleise (Piko oder Pilz),
dann wird geschottert, Nun giefit man vorsichtig farblosen
Spannlack dariiber. Jedes Schotterkiirnchen wird umspiilt und
sitzt somit fest. Der farblose Spannlack wird im Flugmodellbau
verwendet und ist in jedem Bastlerladen erhéitlich,

Eckhard Ullrich, Leipzig
*

Ich mdchte hier einmal darlegen, wie ich das Schottern auf
meiner Anlage gemacht habe. Weil es fiir ganz kleine Nenn-
gréBen (MaBstab 1 :160) noch nicht viel Material gibt, habe ich
fiir den Bahndamm und fiir das Gleisbett (Schotterbett) graue
Schaumplastikplatten genommen und daraus die verschiedenen
Streifen und Radien ausgeschnitten. Diese habe ich auf die
Anlage geklebt und darauf die Gleise und Welchen geklebt,
Das Schotterbett sieht sehr echt aus und ist auflerdem noch
gerduschdimpiend.

Theo Ponte, Rotterdam (Holland)

Regel-Schlufisignal Zg 3 fiir TT-Wagen

Um die Wagen der Firma Zeuke & Wegwerth KG mit dem
SchluBsignal auszurilsten, fertigte fch eine einfache Halterung an,
Die Signale sind aus 0,2 mm dickem Messingblech und haben
eine Grobe von 2x2 mm. Der Biigel besteht aus 0,5 mm Kup-
ferdraht und ist filr Personen- und Giiterwagen 14 mm hoch
und 19 mm lang. Die Zunge zum Einschieben ist 10%5x0,5 mm
grof. Fir D-Zug-Wagen ist der Bilgel 3 mm hoch und 18 mm
lang. Das Signal Zg 3 wird bel Personen- und Gilterwagen
zwischen Kupplung und Wagenkasten angebracht, Bel D-Zug-
Wagen wird es zwischen Wagenilbergang und Dach geklemmt
(siehe Bild). Helmut Wagner, Meiningen
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Als Lehr-
und Versuchsanlage . . .

. ist die Modelleisenbahn des Herrn Her-
bert Lunow aus Berlin-Karlshorst aufge-
baut. Die Landschaftsgestaltung ist deshalb
auch etwas vernachldssigt worden, denn
groBter Wert wurde auf eine gute Funk-
tionssicherheit gelegt. Die Gleisfiihrung
zeigt eine zweigleisige Hauptbahn, mehrere
Abstellgleise sowie ein Bahnbetriebswerk
mit Lokschuppen, Drehscheibe, Bekohlungs-
anlage u. a. m. Es wurde fast ausschlie8lich
Industriematerial vom VEB Piko verwen-
det. Selbst angefertigt sind lediglich die
Bauten des Bahnbetriebswerkes, zwei
Bahnsteige mit der dazugehérigen Uber-
flihrung und ein Stellwerk. Die gesamte
Gleisliinge betrigt etwa 34 Meter, dazu ge-
héren 17 einfache Weichen und eine dop-
pelte Kreuzungsweiche.

Fotos: H. Riederer, Kinigs Wusterhausen/Bin.

24 mx 1.3 m

E;'roﬁ ist die HO0-Anlage des Modelleisen-
bahners Henning Schnorrbusch aus Nieder-
lungwitz bei Glauchau (Sa.). Auf ihr befin-
den sich 24 Meter Gleismaterial mit 13 ein-
fachen Weichen, zehn Hauptsignalen, zwei
Vorsignalen, 16 Gleissperrsignalen und zwei
Bahniibergiingen. Die funktionsfihige Fahr-
leitung, das Gleisbildstellwerk und die
genannten Weichen und Signale sind Eigen-
bauten.

Foto: H. Schnorrbusch, Niederlungwitz
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® liecbe Leser, daB die Redaktion
wDer Modelleisenbahner® keine Bau-
und Gleis-Pline versendet? Immer
wieder erreichen uns Zuschriften, in
denen Modellbahnfreunde um Uber-
sendung obengenannter Pline und
anderer Materialien nachsuchen.
Bitte, haben Sie Verstindnis, daB
wir solche Wiinsche nicht erfiillen
konnen. Auflerdem machten wir noch
darauf hinweisen, daBl Fotos von Mo-
dellen, Anlagen usw. die uns zur
Veriffentlichung eingesandt werden,
mindestens postkartengrofl, schwarz-
weill hochgliinzend und von beste-
chender Schiirfe sein miissen.

SIE SCHON...

® daB die schweizerische Zeitschrift
fiir Eisenbahn- und Modellbaufreunde
wEisenbahn-Amateur® im Februar
1964 ihre 200. Nummer ausgeliefert
hat? Die Zeitschrift ist das offizielle
Organ der schweizerischen Eisen-
bahn-Amateur- und Modellbau-Klubs
und erscheint bereits im 18. Jahr-
gang. Wir gratulieren dem verant-
wortlichen Redakteur, Herrn W.
Triib, zu diesem schsnen Jubildum.

® daB unsere Fachzeitschrift ,Der
Modelleisenbahner* jetzt monatlich
in einer Auflage von 31 000 Exempla-
ren erscheint?

® dal die CSSR zum griBten Ex-
porteur von Elloks (vor Frankreich
und GroBbritannien) geworden ist
und an dritter Stelle der Ausfuhr
von Schienenfahrzeugen iberhaupt
steht?

® daB die letzte bayerische S 3/6-
Dampflok 18508 bei der Firma
Krauss-Maffei, Minchen, aufgestellt
wird?

@ daB in Indien trotz des niedrigen
Fahrpreises von 1,5 Rp je Kilometer
in der 3. Klasse jdhrlich 6 Millionen
Schwarzfahrer ertappt werden?

® dal auch die Britischen Eisen-
bahnen mit Erfolg Lokomotiven mit
Boxpock - Riidern  (Scheibenrddern)
fahren? Unser Bild zeigt die Schnell-
zuglokomotive 35 001,

Foto: D. G. Pateman, Bedford (England)

a8

Eine auf vielen Strecken der Deutschen Reichsbahn ausgestorbene Zuggattung: ein
Leig (leichter Giiterzug) bestehend aus zwel kurzgekuppelten Gl-Wagen, die durch
einen Faltenbalg untereinander verbunden sind. Die Zuglok ist hier eine Lokomotive

der Baureihe 38%% (ex preuflische P8).

Die Leistungen dieser Zilge (schnell zu

beftrdernde Gilter) haben heute der Kraftverkehr iibernommen.

Foto: G. Fiebig, Dessau

VORERST NUN ZUM LETZTENMAL

Betrachtungen zur Lokomotivbeleuchtung

Seit einerm halben Jahr geistern Leser-
briefe von bekannten und weniger be-
kannten Modelleisenbahnern durch unsere
Fachzeitschrift, die sich fiir und wider die
Lokomotivbeleuchtung im  allgemeinen
und iiber die Herstellung derselben im
besonderen auslassen.

Keiner der Leserbriefe jedoch streift das
Problem in seiner Gesamthelt, Vielmehr
verzichtet man eher auf die Lokbeleuch-
tung im bisher gewohnten Stil zugunsten
der Modellmiifigkeit, als daB wvon den
Herstellerbetrieben von vornherein eine
unseren Wilnschen entsprechende Lok-
Beleuchiung konsequent gefordert wird,
Unser Hobby ist dermaBen umifangreich,
daB wir als Modelleisenbahner uns
zwangsldufig in verschiedene Gruppen
unterteilen. Da sind z. B. die Modell-
bauer, die griéftenteils thr rollendes
Material selber bauen oder aus Indu-
striematerial umbauen, Es gibt die ,nur-
Sammler*, die sich an dem Umfang oder
der Originalitlit ihrer Sammlung er-
freuen. Es gibt Theoretiker und Prakti-
ker, Modellelsenbahner mit dem Haupt-
zlel einer detaillierten Landschaftsgestal-
tung oder mit dem Hauptziel der
Eisenbahnnachbildung. Weitere ereifern
sich an dem Thema .Eisenbahn und
Landschaft* oder auch umgekehrt. Dann
folgt die Gruppe der sogenannten jungen
Modelleisenbahner von Kindern und
Jugendlichen bis 18 Jahren, denen es
nicht an Interesse, sondern mehr an
Kenntnissen ilber einen modellgerechten
Anlagenbau fehlt. Und nicht zuletzt gibt
es die Gruppe ,das spielende Kind®.
Bei jeder einzelnen Gruppe kann ein
Interesse am Thema Lokbeleuchtung fest-
gestellt werden.

Beim .spielenden Kind" steht immer die
Anlage in ihrer Gesamtheit mit dem fah-
renden Zug im Vordergrund. Ist dieser
Zug einschlieBlich Lok noch beleuchtet,
erhiiht sich filir das Kind das Spielmo-
ment wesentlich. Erfahrungsgemif hat
diese Gruppe ebenso viele Anhiinger der
Spur HO und TT wie das bei der Spur S
der Fall ist.

Fiir die jungen Modelleisenbahner gilt
mit wenigen Ausnahmen sinngemiB das
gleiche. Diese beiden Gruppen spielen
keine grifiere Rolle in dieser Zusammen-
fassung, ihnen wird es egal sein, ob

modellmifige Beleuchtung
oder nur Imitation,

Die anderen Gruppen bilden ohne Zwel-
fel das Gros der Modelleisenbahner und
sind demnach auch der grifte Konsu-
ment an industriell hergestellten Modell-
bahnartikeln. Der groBte Teil von uns
Modelleisenbahnern wilnscht grundsiitz-
lich eine Lokomotiv-Beleuchtung. Dieser
Wunsch mufli jedoch in eine Forderung
nach modeligerechter Beleuchtung umge-
wandelt werden, das heilt, wenn Be-
leuchtung, dann nur modellgetreu. Es
soll an dieser Stelle noch erwidhnt wer-
den, daf diese Forderungen an die Her-
steller nur die Modellbahnneuheiten be-
trifft, die wir in der nahen und fernen
Zukunft erwarten konnen. Von einem
Herstellerbetrieb kann nicht verlangt
werden, ein bisher bewiihrtes Lok-Ge-
hiiuse nur wegen 2zu plumper Lampen-
kiisten umzulindern.

Treffend schreibt z. B. Herr Dr. Dépmann
aus Berlin im Heft 11/63: ,Lokomotiven
ohne Beleuchtung, das hiefe, in Zukunft
auch auf die Innenbeleuchtung der Wa-
gen, elektrische Bahnsteiglampen usw. zu
verzichten und damit letzten Endes das
Reizvolle eines ,Nachtbetriebes* von den
Modellbahnanlagen zu verbannen.*
Betrachten wir einmal den Modellbahn-
markt in westlichen Liindern, so stellen
wir fest, dafl dort alle Lokomotiven be-
leuchtet sind bis auf einige wenige billige
Loks (fiir Anféinger-Bahnen).

Diese Feststellung dilrfte auch fir unse-
ren Export nach Westdeutschland nicht
ganz uninteressant sein.

Kommen wir nun zur Herstellung einer
modellgetreuen Lokomotiv-Beleuchtung
ohne unschiine Lampenkiisten. Den besten
Beweis, dafl es méglich ist, mit verhiilt-
nismiiBig einfachen Mitteln eine Beleuch-
tung nach unseren Forderungen anzubrin-
gen, gibt uns der VEB Piko in Gestalt des
Nebenbahntriebwagen VT 135. Ein weite-
res, Butes Belspiel zeigt uns die west-
deutsche Firma Mirklin im Heft 12/63. Die-
ser Betrieb hat das Beleuchtungsproblem
an dem DB-Modell der V 60 in geradezu
idealer Weise gelist, obwohl besonders an
der V60 die vorbildgetreue Beleuchtung
verhiltnismiBlg schwierlg anzubringen
ist. Klaus Schiobohm, Gérlitz

oder nicht
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Neue
Fleischmann-
Modelle

Die mittelschwere 1' C 1'-Dampfloko-
motive der Baureihe 685 der ltalieni-
schen Staatsbahn FS (Ferrovie dello
Stato) ist ahnlich unserer preuBischen
P 8 (Baureihe 38'°—) ein ,Médchen fiir
olles. Sie ist im gemischten Haupt-
bahndienst eingesetzt und beférdert alle
Arten von Zigen. Diese ottraktive Lok
nahm sich die Firma Gebr, Fleischmann,
Nirnberg, als Vorbild fiir eine ihrer HO-
Neuheiten 1963. Oberteil und Fahr-
gestell des Modells sind aus hochwerti-
gem ZinkdruckguB hergestelit und mit
allen Details des Vorbildes versehen.
Uber ein robustes Stirnrad-Getriebe
werden alle drei Treibachsen angetrie-
ben. Wie bei allen Fleischmann-Model-
len féhrt auch diese Lok sehr gerdusch-
arm

Eine weitere Neuheit 1963 war der Um-
bau-Personenwagen B3yge der DB. Das
Kunststoff-Fahrgestell  fihrt die als
«Lenkachsen” ausgebildeten drei Achsen
und verleiht domit dem Wagen neben
einem guten Schwerpunkt eine aus-
gezeichnete Bogenlouffahigkeit. Das
Oberteil ist mit originalgetreu eingesetz-
ten, zum Teil geoffneten Fenstern aus-
gestattet und zur Aufnahme der Innen-
beleuchtung und der Fleischmann-Zug-
schluBgarnitur vorbereitet.

Fotos: M. Gerlach, Berlin
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(B, Zinteressantes von den eisenbahnen der welt +#

MNeue und alte Technik oul dem Bohnhol Ferencvoros (Fronzstadt)
in Budopest: eine 1'Bi'-Lokomotive der Boureihe 275 und moderne
Lichtsignole der Ungarischen Stootsbohn (MAV).

Fote: Hermann R, Kirsten, Dresden

Der neueste Kleinbohnzug der Ratterdamse Tromweg
Mactschappij. Die beiden Steuerwogen waren einmal
elektrische Triebwogen der meterspurigen Linie Ravens-
burg—Weingarten der DB (ex ET 195.01 und ET 195.02)
Der Motorwagen (Mitte) besitzt on beiden Enden
ebenfalls Steuerstonde, so daB der Zug ols Zwei
Waogen-Zug gefohren werden kann

Foto: J. H. v. Piggelen, Utrecht {Holland)

Eine Landungsbricke von etwo :wei Kilometer Ldnge
befindet sich seeseitig bei der an der Themsemiindung
gelegenen Stodt Southend-on-Sea, Die Besucher aus
London konnen auf ihr mit einer extro angelegten
elektrischen Eisenbohn fohren. Diese wohl kiirzeste

Bahnlin

ist eine komplette Eisenbohn mit Empfangs
gebdude, Weichen und Signalen.

Foto: D. G. Pateman, Bedford (England)
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Ing. DIETER BAZOLD, Leipzia

FUR
UNSER
LOKARCHIYV

Dieselhydraulische Mehrzwecklokomotive V 160 der DB

YHHBEPCAAbHBI THAPABAWYECKHH TENJA0BO3 CEpPHM «@ 160» Fepm. deaepaabnoin K. JL

Dieselhydraulic Universal Locomotive of Series “V 160" of German Federal Railways

Locomotive hydraulique universelie a Diesel de la série

Von der westdeutschen Bundesbahn wurde gegen Ende
der fiinfziger Jahre ein Typenprogramm fiir Diesel-
lokomotiven aufgestellt. Zu diesem Zeitpunkt war man
in der Lage die Lokomotivleistung den jeweiligen Zug-
forderungsbedingungen anzupassen. Das Typenpro-
gramm sah vor:
V 60 C-Lokomotive fiir den Verschiebedienst')
(650 PS, 60/30 km/h, 48,0 1)
V 100 B’B’-Lokomotive fiir Nebenbahndienst
(1100 PS, 100/65 km/h, 64,0 1)
V 160 B’B’-Lokomotive fiir Haupt- und Nebenbahndienst
(1600 PS, 120/75 km/h, 72,0 1)
V 200 B’B’-Lokomotive fiir mittleren Hauptbahndienst®)
(21100 PS, 140 km/h, 80,0 t)
V 320 C'C’-Lokomotive fiir schweren Hauptbahndienst®)
(2% 1600 PS, 160100 km/h, 120,0 t)
In der Zwischenzeit, nachdem durch die Entwicklung
von aufgeladenen schnellaufenden 12- und 16-Zylinder-
Dieselmotoren mit und ohne Ladeluftkithlung die Vor-
aussetzungen gegeben waren, konnte die Leistung der
Typenmotoren auf 1350 PS und 1900 PS Dauerleistung
erhétht werden. Daraufhin kam es bereits zur Beschai-
fung von Unterbaureihen der Typenlokomotiven
(V 10020 und V 200! mit 1350 PS bzw. 2x 1350 PS), und
die Nenndauerleistung der V160 wurde auf 1900 PS
und die der V320 auf 2x 1900 PS erhiht. Uber das
Typenprogramm hinaus wurde 1962 die Entwicklung
einer aus der V 100 abgeleiteten vierachsigen Lokomo-
tive V 90 fiir den schweren Verschiebedienst mit einer
Dauerleistung von 1100 PS abgeschlossen,
Die Lokomotiven der Baureihe V 160 sollen auf den
nicht oder spiiter zu elektrifizierenden Hauptstrecken
und hauptbahnihnlichen Nebenstrecken den mittleren
Reise- und Giiterzugdienst tibernehmen,
Die Entwicklung des Fahrzeuges nach den einheitlichen
Grundsiitzen der Typenlokomotiven wurde gemeinsam
von der Fried. Krupp AG und dem BZA Miinchen aus-
gefithrt. Man wiihlte die hydrauliche Kraftiibertragung
mit zwei Ubersetzungsstufen, durchgehenden Gelenk-
wellenantrieb aller Treibachsen, aufiengelagerte Dreh-
gestelle und nur eine Maschinenanlage, um die Voraus-
setzungen fir mdglichst geringe maschinentechnische
Zuglorderungs- und Unterhaltungskosten zu schaffen.
Ende Juli 1960 {ibernahm die DB den ersten A‘olotyp
V 160 001 zu Mefi- und Dauererprobungsfahrten. Sechs
weitere Lokomotiven wurden 1960 und je drei 1961 und
1962 geliefert.

Fahrzeugtechnischer Teil

Den Forderungen nach etwa 18 Mp-Achslast und 35 t
Betriebsstoffvorriiten entsprechend, wurde die Loko-
motive in Stahlleichtbauweise hergestellt. Die beiden
zweiachsigen Drehgestelle haben einen echten Dreh-
zapfen und bestehen aus zwei verschweillten rechteck-
1y Modelleisenbahner 61960 S. 168

3 Modelleisenbahner 81958 5. 254

1) Modelleisenbahner 111963 5. 307
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<V 160~ des C.F.F. Allemands

formigen Blechkastentriigern, die nur an den Enden
und in der Mitte durch Kastenquertriiger verbunden
und versteift sind. Die Treibradsiitze hat man in auBlen-
liegenden Doppelpendel-Rollenlagern gelagert und mit-
tels Gummielement-Achslenkern spielfrei im Rahmen
gefiihrt. Durch diese Anordnung ergibt sich eine nied-
rige Sinuslauffrequenz und ein ruhiger Fahrzeuglauf in
der Geraden. Weiterhin wird die Laufruhe und Bogen-
ldufigkeit durch geringe Uberhangmassen, kleinen
Drehgestellachsstand und groBe gefiihrte Linge ver-
bessert. Der Hauptrahmen stiitzt sich in zwei Punk-
ten iiber zwei nebeneinander angeordnete Schrauben-
federn auf jedes Drehgestell ab. Die Zugkralt wird nur
tiber Drehzapfen und Drehzapfenlager aul den die Puf-
fer tragenden Hauptrahmen iibertragen. Um die Rei-
bungslast der Lokomotive voll fiir die Zugkraft wirk-
sam werden zu lassen und die bei Diehgestellokomotiven
iiblichen Achsentlastungen beim Anfahren zu vermei-
den, sind die Treibradsitze durch einen durchgehenden
Gelenkwellenstrang (dhnlich der V 100) gekuppelt. In
ihm sind die Kegelstirnrad-Achsgetriebe Bauart Voith
oder Gmeinder eingeschaltet. Die Drehmomentstitzen
der Achsgetriebe hat man elastisch am Drehgestellrah-
men angelenkt. Vom Antriebsmotor werden {iber eine
Gelenkwelle mit Schwingmetallkupplung und ein Fliis-
sigkeitsgetriebe der Gelenkwellenstrang angetrieben und
das Drehmoment auf die Treibachsen tibertragen,

Der Hauptrahmen trigt die gesamte Maschinen- und
Heizungsanlage. Er besteht aus zwei in Lingsrichtung
von Puffer zu Puffer durchlaufenden U-Profilen, die
mit Lings- und Querblechtriigern zu einer sehr biege-
und knicksteifen, briickenartigen Konstruktion ver-
schweifit sind. Trotz vieler, teils sehr grofer Ausspa-
rungen fiir die Maschinenausriistung konnte die fir
200 Mp PufferstoB erforderliche Widerstandsidhigkeit
des Hauptrahmens erreicht werden. Aus Blechen und
Hutprofilen in mittragender Schalenbauweise ist der

gild | Dieselhydraulische Mehrzwecklokomotive der Baureihe

V- 160 'der' DB Foto: Werkfoto Krupp
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Bild 2 Mafiskizze der diesel-

hydraulischen Lokomotive der
Baurethe V 160

Skizze: H. Kbhler, Erfurt
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Lokomotivkasten hergestellt und mit dem Hauptrah-
men verschweiit. Der Hochstgeschwindigkeit wvon
120 km/h entsprechend hat man zwei Endfiihrerstinde
ausgefithrt. Thre Stirnwidnde haben eine rammsteife
kurze und aerodynamisch gilinstige Form. Neben den
Filihrerstandsriumen ist der Lokomotivkasten aus
Schallddampfungs- und Festigkeitsgriinden durch feste
Zwischenwiinde in drei Riume unterteilt. Ein Liings-
gang verbindet die Raume. Im griBten der Réume,
hinter dem vorderen Fiihrerstand befindet sich die
Zugheizungsanlage, das Kiihlaggregat und das Fliissig-
keitsgetriebe. Anschliefend folgt der Maschinenanla-
genraum und dann der Hilfsmaschinenraum, in dem
neben den Betriebsbehdltern fiir 100 1 Kraftstoff und
150 1 Kihlwasserausgleich, auch Handpumpen fiir
Kiihlwasser und Betriebsstoff vorhanden sind. Die Ver-
teilung der Maschinenausriistung ist mafgebend fiir die
Anordnung der Fenster und Jalousien in den Seiten-
winden., Die Fiihrerstinde sind nur linksseitig von
auBen zuginglich. Die rechtsseitige Tiir erméglicht den
Zugang zum benachbarten Maschinenraumteil und
dient gleichzeitig als Fluchtweg fiir das Bedienungsper-
sonal. In den Fiihrerstandsrdumen sind ein Steuerpult
mit dem Fahrschalter, ein Stirnwandgeriteschrank und
eine vom Motorkiihlwasser versorgte Heizeinrichtung
untergebracht, Auf Fiihrerstand 1 befindet sich noch
ein Kleiderspind und ein Speisenwiirmer, auf Stand 2
ein Schrank mit den Einrichtungen der induktiven
Zugsicherung (Indusi).

Maschinentechnischer Teil

Als Antriebsmotor wird ein einfach wirkender, schnell-
laufender 16-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor in V-An-
ordnung verwendet. Er ist elastisch im Hauptrahmen
gelagert. Motoren der Hersteller Daimler-Benz (Typ
MB 839 Bb), Maybach (Typ MD 870) und MAN sind ver-
wendbar und ohne Schwierigkeiten gegenseitig aus-
tauschbar. Der Daimler-Motor arbeitet mit einfacher
Aufladung, die beiden anderen mit erhéhter Aufladung
und Ladeluftkiihlung. Die Motorverbrennungsluft wird
uber auswechselbare NaBluftfilter und Ansaugschiichte
den Aufladeaggregaten zugefiihrt. Die Abgase der Die-
selmotoren und des Heizkessels werden durch das Dach
ins Freie abgefiihrt. Im Schacht des Hauptmotors ist ein
Schalldidmpfer eingebaut. Die AnlaB- und Steuerbatterie
(110 V, 240 Ah) ist beiderseitig des Fliissigkeitsgetriebes
angeordnet, Unter ihr und dem Hauptrahmen befindet
sich der ebenfalls zweiteilige 3250-1-Kraftstoffvorrats-
behiilter, Der Kraftstofitransport erfolgt iiber eine
elektrisch betriebene Pumpe oder bei deren Ausfall
mittels Handpumpe. Das Fliissigkeits- oder Turbo-
getriebe (Voith L 218 rs) besteht primiirseitig aus zwei
unterschiedlich {ibersetzten hydraulischen Wandlern
und einer hydraulischen Kupplung auf gemeinsamer
Welle und sekundirseitig aus dem Wendegetriebe mit
nachgeschaltetem Stufengetriebe fiir Langsam- und
Schnellgang. Das mit dem Gelenkwellenstrang verbun-
dene Abtriebsteil liegt unter dem Hauptrahmen. Das
Wendegetriebe wird elektropneumatisch, das Stufen-
getriebe jedoch mechanisch von Hand bei Stillstand ge-
schaltet.

Im Kiihlaggregat wird das Kiihlwasser der Maschinen-
anlage gekiihlt. Seine Kiihlelemente sind in V-Form
aufgebaut und auswechselbar. Es sind ein Wasser-
umlauf fir Hauptmotor und Getriebedlwirmeaustau-

92

scher und ein Nebenumlauf fiir Motorschmier- und
Kuhlolwdarmeaustauscher vorhanden. Sofern der An-
triebsmotor Ladeluftkiihlung besitzt, ist im Kiihlaggre-
gat ein weiteres Nebenkreisteil vorhanden. Die Kiihl-
luft fiir das Kiihlaggregat wird dem Maschinenraumteil
entnommen; sie stromt durch die Seitenwandjalousien
nach. Die Lokomotive ist mit einer elektropneumati-
schen Steuerung, ihnlich der V 100, ausgeriistet. Dic
Leistungsregelung erfolgt feinstufig mit 15 Dauerfahr-
stufen, die durch die handbetitigten Fahrschalter ein-
gestellt werden. Die Maschinen- und Heizungsanlage
wird in ihren wichtigsten Funktionen selbsttatig tiber-
wacht. Die Steuerung ermoglicht den Einsatz der Lo-
komotive im Wendezugbetrieb und in Doppeltraktion.
Vorgesehen ist der Einbau einer Hochfrequenz-Ein-
drahtsteuerung, die iiber die elektrische Zugheizungs-
leitung normaler Reisezugwagen den Einsatz der Lo-
komotive im Wendezugbetrieb ohne Vielfachsteuerung
ermoglicht,

Fir die Zugheizung, das Vorheizen und die Maschinen-
anlagenwirmung ist ein dlgefeuerter Zwangsdurchlauf-
kessel Bauart Hagenuk-Vapor Heating mit 750 kg
Dampferzeugung je Stunde eingebaut. Zwischen ihm
und dem vorderen Fiihrerstand ist der 3000 1 fassende
Speisewasserbehiilter aufgestellt. Der Kessel ist all-
seitig gut zuginglich. Der wirmeisolierte Speisewasser-
behilter ist fiir Druckbetankung von jeder Lokomotiv-
liingsseite aus eingerichtet. Er wird gleich der V 100
auch als Wiarmespeicher fiir das Warmhalten der Loko-
motive im Winter benutzt. Das durch eine Umwilz-
pumpe stindig zwischen 10 und 20 “C gehaltene Kiihl-
wasser ermdiglicht das Abstellen des Fahrzeuges im
Freien bis zu zehn Stunden bei Temperaturen bis zu
— 25 °C. Ein Unterschreiten der Wassertemperatur wird
durch eine Warnhupe angezeigt. Zum Anwirmen der
Maschinenanlage vor dem Start ist noch ein Dampf-
Kiihlwasser-Umlauf vorgesehen, Zur Inbetriebsetzung
der abgestellten Lokomotive dient auBerdem auch ein
22-PS-Hilfs-Dieselaggregat. Es besteht aus einem
Diesel-Luftkompressor mit angeflanschtem Generator.
Wiahrend der umfangreichen Probe- und MeBfahrten
haben sich die Prototypen bewiihrt., Gegen Ende 1962
wurden daraufhin 101 Lokomotiven der Baureihe V 160
in Auftrag gegeben,

Literatur: Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1960 S. 104
Werkinformation der Fa. Fried. Krupp AG Essen

Technische Daten:

Reibungslast mit vollen Vorriten 75,2 Mp
Reibungslast mit 2/y Vorriiten 73,0 Mp
Achslast mit vollen Vorriten 18,8 Mp
Achslast mit 2/y Vorriiten 18,25 Mp
Motornennleistung nach UIC
(bei 725 Torr, 30 °C und 70% Luftfeuchte) 2000 Ps
Max. eingestellte Dauerleistung 1900 PS
bei Motordrehzahl 1500 min-—
Héchstgeschwindlgkeit

Schneligang (Reiseziige) 120 kmh

Langsamgang (Gliterziige) B  Ekmh
Dauerzugkraft

Schnellgang 11,0 Mp

Langsamgang 17,7 Mp
Max. Anfahrzugkraft

Schnellgang 18,5 Mp

Langsamgang 240 Mp
Masse je m LUP 4,56 t -+ m—1
Leistungskennziffer bei ®/y Vorriten 36,5 kg - PS—1
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Sie miBfielen ihm nicht

Als langjdhriger Leser Ihrer Zeitschrift verfolge ich
immer besonders aufmerksam die Bauvorschlige Ihrer
Leser und die Leserpost. Wenn ich Ihnen heute schreibe,
s0 geschieht das auf die Leserzuschrift ,Sie mififielen
ihm* im Heft 11/63. Ich bin der Meinung, dal wir in
erster Linie nicht ,Modellkraftfahrer*, sondern Modell-
eisenbahner sind. Herr Gros hat zwar recht, daB ein
Roburfahrzeug mit diesen Spezialaufbauten zu schwer
wiirde, aber das trifft nur auf die Praxis zu. Die Fahr-
zeuge sollen ja der Belebung der Anlage dienen., Da
sollte man doch — zumal die Fahrzeuge wirklich gut ge-
lungen sind — diese kleinen Zugestindnisse an die Mo-
delltreue machen und sich nicht so auf die Logik ver-
steifen. Aullerdem hat Herr Gros iibersehen, daf} es sich
bei dem Tank- (oder Milch-) Transporter gar nicht mehr
um einen ,echten* Robur-Wagen handelt. Und solche
unbestimmbaren Typen bevélkern ja auch noch unsere
Straflen. Warum also nicht auch im Modell!

Wenn Herr Gros behauptet, man kann ein Fahrzeug
nicht zersiigen und linger machen, so sage ich nur: man
kann. In meiner Arbeitsstelle, dem VEB Robur, lduft
z, B. ein S-4000, der durch eine Verldngerung des Rah-
mens eine griBere Nutzfliche erhielt.
Jiirgen Ritscher, Kraftfahrer,
Grofischonau

Die Triebfahrzeugbeleuchtung

Meines Erachtens diirfte es liberhaupt keine Diskussion
iiber das Fir und Wider, sondern nur iiber das Wie
einer Lokomotivbeleuchtung geben, denn wenn wir
ein Modell bauen und auch einmal einen Nachtbetrieb
durchfiihren wollen, dann gehort die Fahrzeugbeleuch-
tung nun einmal dazu,

Was nun das Anbringen der Beleuchtung am Fahr-
zeug betrifft, so hat man mit der Flutlichtbeleuchtung
oder der Lichtiibertragung mit Plexiglasstiben die Mag-
lichkeit, mit vorbildgerechten Laternen gute Beleuch-
tungseffekte zu erzielen. Die Hauptschwierigkeit liegt
jedoch im Erreichen einer konstanten Beleuchtung. Es
gibt hierfiir nur zwei Méglichkeiten:

1. Bei Fahrleitungsbetrieb (Oberleitung oder Strom-
schiene) wird der dritte Leiter fiir die Beleuchtung
herangezogen,

2. Die Beleuchtung wird aus einem Spezialgeriit mit
Hochfrequenz gespeist. Damit erreicht man eine kon-
stante Zugbeleuchtung und hat gleichzeitig die Mig-
lichkeit, diese vom Schaltpult aus in der Helligkeit zu
verdandern oder abzuschalten. Es wire nun die Aufgabe
eines Hochfrequenzfachmannes, einmal einen Bauplan
fiir ein solches HF-Beleuchtungsgerit auszuarbeiten und
in unserer Zeitschrift zu verdéffentlichen,

Ing. Eberhard Hausmann, Dresden

TT-Triebfahrzeugwiinsche — realisierbar

Bei der Lektiire des Hefts 9/63 fleleh mir wieder die
reichen Wunschzettel flir Lokmodelle auf, welche Sie
aus Zuschriften abdruckten. Ich weill nur nicht, ob die
Modellbahnfreunde fiir das Dutzend vorgeschlagener
Modelloks wirklich fiinfhundert D-Mark und fiir die
dazugehorigen Wagen und Anlagen entsprechende
Geldsummen auszugeben bereit sind, oder ob es doch
nur ,Wunschzettel* sind. Wenn man wirklich an ,ehr-
liche Absichten“ glauben konnte, dann miiite man
allerdings neidisch werden.

Die Situation bei der Spur HO interessiert mich per-
sonlich weniger, weil ich eine TT-Anlage aufbaue.
Begonnen habe ich mit einer TT-BR 81 und einem rei-
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nen Nebenbahnbetrieb entsprechend der DR-Strecke
Liibben—Luckau, Dafiir ist das Triebfahrzeug gold-
richtig und [iir alle Dienste ausreichend. Fehlen wiirde
hier ein Nebenbahntriebwagen (der Piko VT 135 in TT).
Da aber der Betrieb auf der eingleisigen Hauptstrecke
Libbenau—Liibben—Berlin mit seinen tiglichen Kohle-
ziigen und dem Reiseverkehr nach Zittau wesentlich
interessanter und problemreicher ist, bin ich jetzt beim
Erweitern. Fiir den Reisezugverkehr ist gesorgt, die
BR 23" und drei D-Zugwagen sind schnell beschafft, der
Packwagen fehlt, Hier setzte die erste grofle Enttiu-
schung ein — die Zugkraft der Lok reicht besonders
bei den engsten Kriimmungsbdgen nicht aus — da-
zwischengeschobene gerade Stiicke verderben den gan-
zen Eindruck. Etwas Abhilfe haben die Schienen-
bégen R = 330 gebracht, fiir Einlaufbigen wire ein
groBerer Radius wiinschenswert (R 380). Fiir den Ar-
beiterberufsverkehr mufBte ich natiirlich die Neben-
bahnpersonenwagen und Packwagen nehmen. Echter
Wunsch wiire hier ein Doppelstockgliederzug oder zu
mindest die Reko-Personenwagen.

Als ich die 23", wie im Prospekt von Zeuke angegeben,
als G-Lok einsetzen wollte, erlebte ich ein Fiasko. Ich
begann mich mit dem Gedanken zu tragen, eine BR 504
selbst zu bauen. Durch einen Modellbahnfreund auf die
V 200 aufmerksam gemacht, versuchte ich es, und hatte
die G-Lok. Fazit: Das Angebot an Triebfahrzeugen
in TT ist zwar klein, aber es erfiillt optimal die Zug-
kraftbediirfnisse,

Es schmerzt zwar noch ein biBchen, fiir die 43er, 50
und 52 eine Diesellok laufen zu lassen, die Zugkraft
der V 200 aber lidfBt die Zweifel wieder einschlafen.
Was erwarte ich in den néichsten Jahren an Triebfahr-
zeugen?

1. In diesem Jahr eine V 36 und V 60.

2. 1966 eine schwere C'C’-Ellok (nach der 50-Hz-Lok
von Hennigsdorf) mit groBer Zugkraft.

3. Ein Nebenbahntriebwagen VT 135 wahrscheinlich
1968 ? ? 7. Zu den Wagen habe ich oben schon etwas
gesagt. Doppelstockgliederzug, vierachsige 0O-Wagen
und vor allem billige Om-Wagen ohne Bremsgestinge!
Vielleicht sogar als Baukasten?

Klaus Podeschwa, Liibben/Spreewald

Da stimmt was nicht

Ich habe das Gliick, jeden Tag im Leipziger Raum
Elloks zu sehen, davon viele der Baureihe E 44. Doch
vergebens halte ich immer Ausschau nach der Maschine
mit den vernickelten Stromabnehmern und den wei-
Ben Isolatoren, eine lindgriine E 44 1i6t sich auch nicht
blicken. Wie wiire es denn, wenn sich einmal ein Ver-
treter von Piko aus Sonneberg nach dem mitteldeut-
schen Raum begeben wiirde (bitte nicht warten, bis die
Strecke Weillenfels—Erfurt elektrifiziert wird, weil's
dann vielleicht nicht mehr so weit ist). Er stellt be-
stimmt erstaunt fest, dall die Elloks siimtlich rote oder
mattschwarze Stromabnehmer und rotbraune Isolatoren
haben. Ja, das griine Kleid der Lok ist ihm sicherlich
dann auch zu dunkel (nicht verwechseln mit Schmutz!).
Das wir's, was ich sagen wollte. Meine Wiinsche fiir
weitere Modelle:

Rekowagen, Reisezugwagen Typ B, E 11/42, E 94, V 75,
V 60, Baureihe 38, 44, 58%, 65'° 03', Elloks SNCF:
BB 16000, BB 16500, CC 14000 (CC 12000); die miissen

es aber nicht sein!
Horst Liebig, Grimma)/Sa.
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MESSE-Vornotizen

Wir baten die Modellbahnfirmen, uns schon rechtzeitig
ihre Neuheiten zur Friihjahrsmesse bekanntzugeben.
Nur drei Firmen (beim VEB Piko nur die AuBenstelle
Radeburg) gaben uns ihre Exponate bekannt, so daf
wir diese schon jetzt fiir die Modelleisenbahner vor-
notieren konnen. Hoffentlich begreifen die anderen
Firmen nun endlich, dall nicht nur das Produzieren,
sondern auch eine rechtzeitige Werbung wichtig ist. Den
ausfiihrlichen Messebericht verdffentlichen wir dann
im Heft 5/1964. Die Auhagen-Neuheiten erscheinen aber
bereits im Heft 4/1964.

VEB Piko (AufBienstelle Radeburg):

Das reichhaltige Programm der offenen Giiterwagen
wird um einige neue Modelle erweitert, deren Achs-
stand sich von den bisherigen wesentlich unterscheidet,
Es handelt sich dabei um Modelle, deren Vorbilder
einen Achsstand von 6 m besitzen. Zuniichst erscheinen
der offene Giiterwagen der DR Ommu 44—18—73 und
das Modell eines offenen Giiterwagens der CSD. Die
Serie der Giterwagen nach Modellen der volkseigenen
Schienenfahrzeugindustrie wird durch den 4achsigen
gedeckten Giiterwagen der DR mit Bremserhaus erwei-

BUCHBESPRECHUNG

Aus dem transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen

»Taschenbuch fiir den Betriebs- und Verkehrsdienst 1964%,
herausgegeben vom Ministerium fiir Verkehrswesen. Hv Bu\'.
Lederin, 192 Seiten, 3.— DM %

Das ,Taschenbuch 1964 st im Sinne der weiteren Qualifizie-
rung der Elsenbahner gegeniiber dem des Vorjahres textlich
erweltert worden., Neben einem Kalendarium, das etwa zwel
Drittel der Ausgabe umfaft, enthilt es einen Jahres-Dienst-
austeiler flr den Vierbrigadeplan, Raum flir personliche
Eintragungen und behandelt Probleme der Deutschen Reichs-
bahn.
Das Autorenkollektiv der Versuchs- und Entwicklungsstelle
fiir den Betriebs- und Verkehrsdienst geht bei seiner Arbeit
vom Programm der Sozalistischen Einheitspartei Deutsch-
lands aus, das aul dem VI. Parteitag beschlossen wurde.
Danach ist auch das Transportwesen der Deutschen Reichs-
bahn so zu entwickeln. daB es mit dem Wachstum unserer
Volkswirtschaft Schritt halten und den steigenden Anforde-
rungen gerecht werden kann. Aul dieser Grundlage wenden
sich die Verfasser des .Taschenbuchs flr den Betriebs- und
Verkehrsdienst 1964* an alle Beschiiftigten — besonders aber
an die mittleren Kader — im Hauptdienstzweig,
Sie erliutern die Rationalisierung, die Steigerung der ‘Trans-
portleistungen. die Auslastung der Giliterwagen sowie die
Emteilung und Berzeichnung, Anschriften und Nummerung
der Reisczugwagen, soweit das in diesem Rahmen moglich
ist. Uber den Oberbau wird Wissenswertes (zum Beispiel tiber
Spurweiten, Glelse, Weichen usw.) vermittelt.
Ein inhaltsreiches und preiswertes Buch, das nicht nur den
Mitarbeitern der DR, sondern auch den Modellbahnireunden
zu empfehlen ist, da es durch Tabellen und schematische
Darstellungen gleichzeitig als Nachschlagewerk zu benutzen ist.
- eqe -

Kleine Eisenbahn TT

Stindig steigt die Zahl der Modelleisenbahnireunde in unserer
Republik. Die meisten von fhnen aber stehen vor der Frage:
~Wo bringe ich die Anlage auf kleiner Anbaufliiche mit grolier
Betriebsmaglichkeit unter?-

Um dieses Problem beseitigen zu helfen. stelit die Firma
Zeuke & Wegwerth KG, Berlin-Kipenick, seit Jahren Kkleine
Eisenbahnfahrzeuge in der Nenngrifle TT her. Die Nenn-
grifle TT (tabletop = Tischplatte) weist darauf hin. daB das
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tert. Mit dem weiteren Modell eines Stiickgutwagens
bringt der VEB Piko ein sehr interessantes Modell her-
aus, dessen Vorbild man seit etwa zwei Jahren bei der
Deutschen Reichsbahn sehr oft antrifft.

1. Auhagen KG:

Als Neuheiten 1964 erscheinen (lieferbar im 2. Halb-
jahr): Géartnerei mit Blumenhaus .Flora®, Tankstelle
mit Kfz-Reparaturwerkstatt, 2 Hauser am Wald, Bahn-
hof Bernhardsthal und Bekohlungsanlage mit Wasser-
turm und -kran.

Herr KG:

Ellok der Baureihe E 70 in der Nenngrifie TT. Die E 70
ist auf dem bewiihrten Fahrgestell der Schmalspurloko-
motive der Baureihe 99 aufgebaut. Sie wird mit verein-
fachten Scherenstromabnehmern geliefert. Der Strom
kann sowohl von den Scherenstromabnehmern und in
verbesserter Ausfiihrung von den Lauf- und Treib-
riidern dem Motor zugefithrt werden. Die Lok ist mit
dem Zeuke & Wegwerth-Einheitsmotor fiir 2 bis 12 Volt
Gleichstrom ausgeriistet. Lidnge iiber Puffer 97 mm,
Hohe 37 mm, Breite 26 mm.

Reiseomnibus Ikarus 55. Dieser Reisebus im Malstab
1:87 wird als Modellauto in Plastausfithrung gefertigt.
Er besitzt keinen mechanischen Antrieb, Linge 132 mm,
Breite 28 mm, Hohe 32 mm.

Gleissystem im Gegensatz zu  den Nenngrofen I, 0 und HO
aul einer normalen Tischplatie Platz finden kann,

Um den erfahrenen Modelleisenbahner, aber auch dem An-
finger wichtige Hinweise fiir den Aufbau einer Anlage mit
TT-Fahrzeugen zu geben, erschien im Verlag Neues Leben
ein Buch des vielen Modelleisenbahnfreunden bereits bekann-
ten Autors Gerhard Trost mit dem Titel .Kleine Eisenbahn
TT“. Sein Inhalt reicht vom einfachen Gleisoval eines Ge-
schenkkartons bis zur umfangreichen Betriebsanlage fir hohe
Anspriiche,

Die ,ersten Schritte* beginnen mit einem Geschenkkarton,
die VergroBerung der Erstanlage und die betriebsbedingten
Erweiterungen. bilden den Anfang des Buches, Die Strom-
versorgung der Modellbahnanlage ist dabei besonders zu be-
achten. Da viele Modellbahnfreunde nicht die Maéglichkeit
haben, ihre Anlage auf einer Platte fest aufzubauen, um sie
nach Gebrauch abzustellen, ohne dafl die Gleisanlage aus-
vinandergenommen werden muB. befabt sich der Autor mit
zwel Anlagen, diec auf Ausziehtischen aufgebaut werden kion-
nen. Sie kénnen entweder mit Hilfe elner Zwischenplatte auf
ecine rechieckige Tischplatte von 70155 em vergrilert oder
aufl einem runden Tisch mit einem Durchmesser von 100 em
in eine ovale Fliiche von 100150 cm verwandelt werden,

Es folgen der Aufbau von groBen Tischanlagen — Einsatz
mehrerer Triebfahrzeuge, Modellbahnanlage mit zwei Bahn-
hifen —, einfache Anlage mit festem Aufbau — Abstellmig-
lichkeiten, Aufstellen von Gebidudemodellen, Landschaftsge-
staltung — und Modellbahnanlagen mit Gebirgsmotiven -
Vorteile der Gebirgsanlage. vielseitige Anlage mit einem
«Umsteigebahnhof* oder doppelgleisiger Hauptbahn., Das
V. Kapitel beschreibt dann die aullergewiohnlichen Modellbahn-
anlagen, z B. di¢ Kleinstanlage im Koffer oder die Anlage
unterhalb der Tischplatte. Dann folgen schalttechnische Hin-
weise, Die Frage: ,Welche Gleisfiguren ergeben einen Kurz-
schlufl des PFahrstroms?* wird eingehend beantwortet. Das
VIL Kapitel erliiutert Anlagen fiir hohe Ansprilche, z. B. die
Kombination verschiedenartiger Bahnhiofe, die Wendeanlage
[iir Reiseziige oder den Lokbahnhof mit Drehscheibe. Den
Abschluf bildet die Grundlage der selbstéindigen Entwurfs-
arbeit. Die zeichnerische Darstellung eigener Gleisplane und
die Berechnung des Pabsystems werden eingehend beschrieben.
Das Buch umfafit 203 Seiten, kostet 14.80 DM und enthilt eine
Reihe von Gleisplanvorschligen. Alle Anlagen wurden er-
probt und aufgebaut. Einige davon sind auf den Fotografien
abgebildet, Sts

DER MODELLEISENBAHNER 3 1064



Grofte Leistung auf kleinstem Raum

TT ist nieht zu groB

denn man kann die interessantesten Anlagen schon auf
einem normalen Tisch aufbauen. Der Wunsch nach langen
Zugen und weiten Strecken wird mit der Zeuke-TT-Bahn
erfillt.

Die gleiche hervorragende Modelltreue, wie sie bei
Bahnen groBerer Spurweiten vorausgesetzt wird, weist
auch die TT-Bahn auf.

TT ist nicht zu klein

denn im MaBstab 1:120 lassen sich feinste Details noch
exakt wiedergeben. Man braucht also in der NenngroBe
TT auf Modelltreue nicht zu verzichten, wohingegen bei
einer noch kleineren Spurweite die naturgetreue Nach-
bildung von Feinheiten nicht mehr méglich ist.

TT ist riechtig

denn TT liegt im idealen Schnittpunkt privater Winsche
und industrieller Moglichkeiten. Hierin liegt der groBe
Erfolg der Zeuke-TT-Bahn. Daher wédhlt der weitblickende

Modellbahnfreund TT.

Katalog, Anleitungsheft ,Ins richtige Gleis mit der TT-Bahn“ und neues Gleisplanheft erhalten Sie bei

Threm Fachhiindler, in Ausnahmefillen direkt bei

Zeuke & Wegwerth KG

Abteilung Kundendienst

Berlin-Képenick Griinauer Str.29
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Besondere Vorziige von PIKO

Demonstration der héchsten Modelltreue

MaBstab 1 :87, BaugroBe HO
Leichter Austausch aller VerschleiBteile
Leistungsféhige Antriebsmotore

Giiterwogen ME 161-01

Tonnendach

DR mit Bremserhaus

schwarzer Rahmen, oxydrotes Gehduse
graues Dach, schwarz abgesetztes
Beschriftungsfeld

LGP = 112 mm

VEB PIKO SONNEBERG

MODELLBAHHN

.!
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Noch lieferbar!
JOSEF OTTO SLEZAK

Breite Spur und weite Strecken

Ein Streifzug durch dos Eisenbahnwesen
der Sowjetunion

232 Seiten, 227 Abbildung 1 Ani
Halblei cellophaniert 9,80 DM

g

AUS DEM INHALT:
Ein Wiener begegnet der russischen Breit-
| spur | Schienenwege erschlieBen ein Rie-

senlond [ Mit Elektro- und Diesellokomoti-
ven in eine groBe Zukunft | Bequemlich-
keit fir den Fahrgast | Schwerarbeiter
ouf sechs Achsen [ Die automatische Kupp-
lung der Sowjetunion [ Mit der Eisenbahn
Uber Wosser und Eis | Grenzen — kein
Hindernis | Die Wissenschaft hilft dem
Verkehr |/ Planvolle Organisation — tiichtige
Fachkréfte |/ Jugendeisenbah GroBe
Zukunft fir die Eisenbahn.

Zu berichen durch jede Buchhandlung

&

| VEB VERLAG FORVERKEHRSWESEN BERLINW 8

TRANSPRESS

VERKAUFE:

Eaees und zur Londschafts-

gestaltung:

DECORIT-STREUMEHL
zu beziehen durch den

fachlichen GroB- und Ein-
zelhandel

A und R KREIBICH

DRESDEN N 6, Friedensstr. 20

«Der Modelleisenbahner”
von 1953 bis 1943,
«Wissenschaft und Fort-
schritt”, 1951-1963 (geb.)
+Statistische Proxis”

1949 bis 1961,

Heinz Hulek, Gérlitz,
Reichenbacher StraBe 70

Tel.: 27 3912 { GEGR 1897
BERLIN C 2 — BRUCKENSTR. 15a
Modelleisenbohnen und Zubehér — Eigene Reparaturwerkstott

fiir séimtliche Bahnen

Wiodellbahnfreunde!

Haben Sie sich schon bei lhrem Einzelhandler

| unsere vierrddrigen Hondwogen angesehen?

Sie mussen Sie kennenlernen!

Plauen (Vogtland), KrausenstraBe 24 - Ruf 56 49

“ PGH Eisenbahn-Modellbau
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Selbst
gebaut

Unter dem Motto ,Aus der Geschichte
der Eisenbohn” zeigte unter anderem
der Modellbahnzirkel ,Weinbergsweg”
(Berlin) im Oktober 1963 die hier ver-
offentlichten HO-Triebfahrzeuge. Erbauer
ist der Modelleisenbahnfreund Otto
Hildebrandt

1 2 A-lokomotive der Schweizer Eisenbahn um
1847. Der Antrieb erfolgt von rinem scgenann-
ten Geisterwagen

2 Benzol-elektrischer-Triebwagen der Preuflisch-
Hessischen Stootseisenbahn um 1911

3 1A1-Schnellauglok  der  @sterreichischen
Kaiser-Ferdinand-Nordbahn” um 1871, Der
Motor wurde im Tender der Lok untergebracht

4 2'B Schnellzuglok der Boureihe 13 (ex preu-
Bische 5 3)

Fotos: G. Matheisen, Berlin









